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Presentación. 
Justificación del tema 
 
 
Tanto la lectura de los clásicos de la literatura marítima (HERMANN MELVILLE, 
JOSEPH CONRAD, JACK LONDON), sus adaptaciones a la cinematografía como los 
artículos referente a las condiciones laborales en los actuales buques bajo pabellón de 
conveniencia muestran unas situaciones humanas espantosas.  Posiblemente, la disciplina 
reinante a bordo de esos buques constituya uno de los conceptos que más impresione a la 
opinión pública referente a la vida de los marineros. 
 
 
Pese de tratarse de ficciones literarias, de situarse en otra época y con circunstancias 
muy particulares; resultaría interesante preguntarse si las relaciones inter-personales 
conservan aún, en la vida de a bordo, vestigios y por extensión como se regulan las 
cuestiones disciplinarias en la marina mercante actual. En efecto, es así como en la novela 
“BILLY BUDD, marinero” de MELVILLE, presenta a gran parte de las tripulaciones de 
los barcos de la Marina inglesa de 1797 como enrolados a la fuerza por la policía de 
Londres y también como: 
-“Deudores insolventes de baja estofa, junto con los más diversos seres averiados en 
moralidad, encontraban en la Marina un refugio seguro y conveniente…Se trataba de esto: 
en el caso de un barco de guerra corto de tripulantes, que era imperativo que zarpara 
rápidamente, el número que faltase, en ausencia de algún otro medio de compensación, se 
compensaba con sacas tomadas directamente de las cárceles.”(1) 
 
A bordo del “Indómito”, BILLY, marinero reclutado a la fuerza, al derramar parte de 
su sopa recibe un golpe de amonestación; castigo rutinario.  Sin embargo, existen otros 
castigos: 
-“…la impresión que le había hecho el primer castigo formal en el portalón que 
había presenciado jamás, y que tuvo lugar al día siguiente de su alistamiento.  Había 
incurrido en él un muchachito joven, novel, uno de la brigada de popa, ausente de su 
puesto correspondiente cuando viró el barco; falta que dio lugar a un atasco bastante serio 
en esa maniobra, que requería instantánea prontitud en largar y aferrar.  Cuando BILLY 
vio la espalda desnuda del culpable bajo el azote, como una parilla de marcas rojas; y aún 
peor, cuando observó la lúgubre expresión de la cara del marinero liberado…”(2)  
____________________ 
 
(1).  HERMAN MELVILLE. “BILLY BUDD, marinero”.  Madrid 1975.  Página 222. 
 
(2).  HERMAN MELVILLE. “BILLY BUDD, marinero”.  Madrid 1975.  Página 227. 
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BILLY BUDD es acusado de ser miembro de un complot de sedición por el maestro 
de armas, CLAGGART ante el capitán.  Éste organiza un carreo entre el acusador y el 
marinero el cual al no poder articular palabra, empuja al instructor de armas intrigante que 
muere por un golpe accidental.  El capitán decide que se constituya  en el acto un consejo 
de guerra sumarísimo.  Los oficiales que componen el consejo estiman que aunque hubiese 
homicidio evidente, las dudas del acto y las respectivas personalidades de la víctima y del 
marinero  aconsejan que el marinero BILLY BUDD comparezca ante el Almirante, ya que 
es evidente de que el marinero no era parte de ninguna conspiración y que golpeó al 
maestro de armas por su falta de elocuencia.  Sin embargo, el capitán insiste en que se 
aplique la Ley sobre Motines; es decir que se condena a muerte a BILLY, que la pena se 
ejecuta inmediatamente con la sentencia sin que se pueda solicitar clemencia.  Es así como 
BILLY BUDD es ahorcado, al empezar la guardia de las 4 de la mañana, bajo el penol de la 
verga mayor.  Su cuerpo será tirado al agua, su memoria será difamada por escrito aunque 
en la memoria de los marineros se le recordará como una víctima inocente. 
 
Los malos tratos aparecen también en la novela “MOBY DICK” de HERMAN 
MELVILLE.  Como el capitán AHAB tiene la costumbre de pasearse de noche por la 
cubierta, justo por encima del camarote del segundo oficial, éste sube a la cubierta y le 
recomienda que recubra de estopa la pata de marfil al temible capitán.  AHAB replica a la 
mofa del segundo y le ordena que baje a su camarote antes de que le obligue a hacerlo a 
patadas: 
-“¿No me llamo perro?  ¡Rayos y centellas!  Me llamó diez veces burro y agregó un 
montón de otros juramentos.  Lo mismo podía haberme dado un puntapié para acabar 
antes.  Pero ¿qué demonios me pasa ahora? Ese tropiezo con el viejo me ha revuelto por 
dentro.  Por Dios vivo, debo de haber soñado…aunque…  ¿Cómo fue posible…?  Hay que 
terminar con esto…Con que a la litera…y por la mañana ya veré a la luz del día el giro 
que toman los acontecimientos.” (3). 
 
A la mañana siguiente, el segundo oficial, STUBB, relata al tercer oficial, FLASK 
que tuvo un sueño en el cual el capitán AHAB le daba una patada y que él, el segundo 
oficial, intentaba devolvérsela pero que se “liaba” oníricamente.  Los dos llegan a la 
conclusión que eran como los caballeros medievales que una vez iniciados se les 
abofeteaban, y por lo tanto si les daban puntapiés era como muestra de haber alcanzado un 
nivel de honorabilidad ejemplar: 
-“En la vieja Inglaterra, los señores más poderosos consideraban un gran honor ser 
abofeteados por una reina para convertirse en caballeros de la orden de la Jarretera.”(4). 
 
En el capítulo XXXIII.  Titulado, “El arponero jefe”, se precisa que: 
-“Ahora bien: la gran distinción que existe entre oficiales y marineros en alta mar se 
reduce a que los primeros viven en la popa; los últimos, en proa. 
____________________ 
(3). H. MELVILLE. MOBY DICK. ED. JUVENTUD. Barcelona 2006. Página 176. 
(4). H. MELVILLE.  MOBY DICK. ED. JUVENTUD.  Barcelona 2006. Página 179. 
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…y hasta hubo un momento en que, debido a las circunstancias que presidieran 
acontecimientos que más adelante se relatarán, se dirigiera a su gente en términos 
desusados, ya en condescendencia, ya in terrorem; a pesar de todo ello, el capitán AHAB 
no dejaba de observar las formalidades y los usos esenciales del mar. 
…Porque sea cual fuere la superioridad intelectual de un hombre, nunca puede 
asumir una supremacía práctica y útil sobre los demás sin ayuda de algunas argucias y 
reparos externos que en sí mismos, son siempre más o menos bajos y mezquinos.”(5). 
 
El capítulo XXXIV, describe la costumbre, aún existente en los buques, a la hora de 
comer; los alimentos se servirán en un riguroso orden jerárquico.  En el “PEQUOD”, 
primero se servía al capitán AHAB, a continuación al primero STARBUCK, se continuaba 
con el segundo oficial, STUBB, finalmente se atendía al tercero, FLASK.  Tras los 
oficiales, comían los arponeros, pero éstos lo hacían sin ningún rol, ni ritual jerárquico. 
 
El capitán, AHAB, persona excepcional donde las haya, en su delirio, tiene la 
suficiente lucidez como la de mantener unos profundos conocimientos del mando de un 
ballenero, pero sabe que roza los límites de la obediencia de la tripulación y por lo tanto se 
apoya principalmente en la influencia que ejerce sobre el primero y sobre el deseo 
enriquecimiento de toda la dotación del buque: 
-“…AHAB se daba clara y perfecta cuenta que se había hecho indirectamente reo de 
un delito de usurpación, y de que su tripulación podía, si le venía en gana y con absoluta 
impunidad moral y legal, negarse a obedecerle, y hasta arrancarle violentamente el mando 
del buque.(6). 
 
En el capítulo LIV, “La historia del TOWN-HO”, se describe en una taberna de Lima 
un motín provocado por una reyerta a bordo del ballenero “TOWN-HO”, durante la cual un 
marinero STEELKILT parte la mandíbula al primer oficial y por temor a las represalias se 
amotina parte de la tripulación.  El motín cesa y los 3 últimos sublevados, tras ser 
encarcelados, son atados al palo de mesana y: 
 
-“Al amanecer formó a toda una tripulación, y separando a los que se habían 
sublevado de los que no tomaron parte, dijo a los primeros que tenía muchas ganas de 
mandarlos azotar; cosa que haría porque era preciso: la justicia lo exigía-, pero, de 
momento y en vista de su rendición oportuna, se contentaría con echarles una buena 
reprimenda, cosa que hizo al punto en la jerga propia de su profesión. 
“-En cuanto a vosotros, carroña miserable-prosiguió volviéndose a los tres atados en 
el aparejo-, tengo la intención de haceros picadillo  echaros a la refinería.” 
Y cogiendo una cuerda azotó con todas sus fuerzas las espaldas de los dos traidores, 
hasta que dejaron de dar alaridos y quedaron colgando con la cabeza caída a un lado, 
como se pinta a los dos ladrones en el Calvario. 
_____________________ 
 
(5). HERMAN MELVILLE. ED. JUVENTUD. Barcelona 2006. Página 198. 
(6). HERMAN MELVILLE. ED. JUVENTUD. Barcelona 2006. Página  277. 
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“-¡Me he dislocado la muñeca con vosotros!- exclamó por fin-, pero aún queda 
bastante cuerda para ti, gallito enano, que no querrías rendirte.  Quitadle la mordaza, que 
oigamos lo que tiene que decir en su defensa.”(7). 
 
La novela también narra las predicciones de “profeta” del marinero JEROBOAM que 
influyen en la dotación del ballenero y al que tanto el capitán como los oficiales dejan 
seguir de augurio del “PEQUOD”; ya que si los desembarcasen, buena parte de la 
tripulación se fugaría por superstición. 
 
 
 
Tras un desacuerdo entre el capitán y el primer oficial, insistiendo éste último sobre la 
necesidad de aminorar la velocidad del barco y preocuparse por el aceite obtenido de las 
capturas del viaje y que se está perdiendo en bodega, objetivo principal de la expedición; el 
capitán que ya sólo tiene como propósito la captura de la ballena blanca “MOBY DICK”.  
El litigio entre el primero, la voz del interés comercial y la del capitán que ya se rige por su 
obsesión acaba con la amenaza de disparar al primer oficial por parte del capitán con un 
fusil que suelen llevar los buques que navegan por el PACÍFICO: 
 
- “Hay un Dios que es Señor de la Tierra, y un capitán que es amo del PEQUOD… 
¡A cubierta! (8). 
 
Tras sufrir los efectos de un tifón, el capitán pregunta por el rumbo que lleva el 
“PEQUOD”: 
 
-“Estesudeste, señor-contestó el aterrado timonel. 
-¡Mientes!-le dijo el capitán, dándole un puñetazo. 
-¿Rumbo hacia el este a esta hora de la mañana y con el Sol a popa?"(9). 
 
 
 
A continuación, AHAB con una lanza sin mango, de las usadas en la captura de los 
cetáceos, una aguja e hilo de lino, ayudado por el primero construye otra aguja que 
sustituirá la del barco inoperante por los rayos de la tempestad que alteraron el equilibrio 
magnético que llevaba el buque.  
La impresión resultante es que las cuestiones de laborales, en los siglos XVIII y XIX 
se resolvían por métodos expeditivos e impuestos a la dotación aunque no fuesen del 
agrado de ésta. 
______________________ 
         (7).  H. MELVILLE. MOBY DICK. ED. JUVENTUD. BCN. 2006. Página 397. 
(8).  H. MELVILLE. MOBY DICK. ED. JUVENTUD. BCN. 2006.  Página 406. 
(9).  H.MELVILLE.  MOBY DICK. ED. JUVENTUD. BCN. 2006.  Página 
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Las relaciones laborales en un buque estaban y están sometidas a criterios de 
disciplina.  ¿Qué se entiende por disciplina?  Etimológicamente, la palabra proviene del 
latín, discere, significa aprender.  Luego tiene todo un valor pedagógico y se puede 
entender que la disciplina tiene por fin obtener de los disciplinados una modificación del 
carácter y del comportamiento para obtener de ellos una eficiencia máxima.  En el caso de 
un barco para que los marineros realicen del mejor modo sus tareas 
Las relaciones disciplinarias están contenidas en normativas diversas o son producto 
de una época, de una cultura o de una empresa.  La normativa, los reglamentos y las 
directrices imponen las direcciones de las relaciones mucho más que las costumbres, 
aunque éstas estén más enraizadas en los actores sociales. 
Con el concepto de disciplina surge inmediatamente unas connotaciones negativas 
como son la disciplina militar y la disciplina escolar (por lo menos la de la “escuela 
histórica” y a la que se le opuso una noción por lo menos discutible como la de la 
“autodisciplina”). 
Inmediatamente, con la idea de disciplina se une la idea de sanciones; y es que pese a 
que establecer un sistema disciplinario no sea exclusivamente establecer un sistema 
sancionador; es necesario reconocer que lo más característico de unas relaciones de 
disciplina son sus castigos. 
Ciñéndonos a la disciplina laboral y más concretamente a la disciplina a bordo de un 
buque mercante se debe situar las relaciones laborales de a bordo en el contexto general de 
las condiciones de trabajo; es decir en las cuestiones salariales, permanencia laboral, 
condiciones de vida en el buque (manutención, camarotes, etc.), formación, etc. 
En la actualidad, si bien la situación mejoró notablemente en relación con la marina 
mercante del siglo XVIII, también se asiste, por ejemplo a un fenómeno que pone en 
evidencia las malas condiciones de trabajo de gran parte de los marineros de la flota 
mundial y que deja temer por la situación de todos los tripulantes.  Se trata de lo que se está 
llamando, “los marinos abandonados”.  De modo arbitrario, algunos ejemplos pueden 
ilustrar parcialmente dicho problema. 
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Fotografía 1.  Marineros del “ITALRORO ONE”abandonados, principio del 2009.                     
 
 
 
 
 
 
 
 
Durante más de 2 años, del 2004 al 2006, el “MASSAY” fue abandonado en el puerto 
de MARÍN; se trataba de un buque de bandera togolesa, la naviera la dirigían 3 armadores 
gallegos que pretendían no tener relación con la tripulación compuesta de chilenos y 
argentinos.  La ITF llevó la compañía de los 3 armadores a juicio, obteniendo una sentencia 
favorable para los marineros (10). 
 
 
____________________ 
 
 (10). www.correogallego.es.  27/07/2006. 
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Otro caso también antiguo en GALICIA y más concretamente en A CORUÑA, fue el 
del “AGIOS DIMITRIOS VII” de bandera panameña con 15 tripulantes que tuvieron que 
sobrevivir durante un año gracias a las organizaciones del puerto hasta que la empresa 
propietaria de la carga se hiciese responsable de la repatriación de los marineros.  El buque 
acabaría hundiéndose ante ISTANBUL, en febrero del 2003 (11). 
 
Tras ser remolcados al puerto de VIGO por SALVAMENTO MARÍTIMO, los 25 
tripulantes del “NOVOCHERSKASK” de bandera ucraniana, vieron desaparecer a su 
armador y no obtuvieron ningún apoyo por parte de la embajada de UCRANIA.  Acabaron 
por encontrase sin combustible, sin agua y sin luz, a bordo.  En esa situación estuvieron del 
31 de enero del 2001 hasta el 29 de noviembre del 2002.  Finalmente un nuevo armador 
compró el barco haciéndose cargo de la tripulación (12). 
Con anterioridad, en junio del 2004, 3 cameruneses y 2 namibios llegaron al puerto 
de VIGO a bordo de un pesquero, el “MARTINO” que había sido detenido por tráfico de 
drogas.  El propietario fue encarcelado pero los marineros rechazaron ser repatriados en la 
espera de cobrar sus salarios.  (El 27 de julio del 2006, no lo habían conseguido (13). 
Más recientemente, en el 2009 y situándonos en EUROPA, los casos de tripulaciones 
desamparadas se dispararon.  A principios del 2009, el “SILVER CONSTELLATION” en 
servicio desde 1986 era detenido por PSC. 
“…registered shipping company were last night trying to break the deadlock which 
has left a 146,000-tonne bulk-carrier stranded off HUNTERSTON on the CLYDE for two 
months after its Filipino crew mutinied over unpaid wages, write IAN BRUCE and ROSIE 
DAVIS. 
The SILVER CONSTELLATION the last vessel owned by HONG KONG playboy 
JOHN KOO´s ORIENT STEAMSHIP LINE was originally detained by the MARITIME 
AND COASTGUARD AGENCY on November 7 when a routine safety inspection revealed 
so many faults that the ship was declared unsafe to sail. 
The coal-carrier was then ordered to anchor in deep water in sight of LARGS while 
essential maintenance and repairs were carried out.  
Soon after the work was completed, the mainly Filipino crew discovered that they had 
not been paid for several months and went on strike, occupying the ship and refusing short 
of supplies. 
Although the vessel is owned by ORIENT STEAMSHIPS, it is registered in the 
MARSHALL ISLANDS and administered by agents in VANCOUVER, CANADA. 
An agent is now understood to be in LARGS to negotiate with the representatives of 
the crew to allow the SILVER CONSTELLATION to sail (14). 
____________________ 
  (11).  www.correogallego.es.  27/07/2006. 
           (12).  www.correogallego.es.  27/07/2006. 
  (13). www.correogallego.es.  27/07/2006. 
           (14).  www.heraldscotland.com.  
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Según el ITF se le debe 169 500 $ a la tripulación de 25 marineros filipinos, aparte de 
que el naviero haya dejado a esa gente desamparada y sin alimentos. 
El  “ITALORORO ONE” pertenece a la “PUGLIA NAVIGAZIONE”, pero debido a 
deudas de la compañía, el buque está detenido por embargo desde el 30/10/08 en LA 
SEYNE, otra compañía la OMROROLINE pretende comprar el buque para asegurar la 
línea BREGAILLON-SOUSSE.  La tripulación es filipina, rumana e italiana.  La cámara de 
comercio del VAR les asegura la electricidad y el agua.  Los filipinos no pueden 
desembarcar, ya que están en territorio de la UE y que esta zona económica. Está bajo 
normas de control migratorio.  El 22/01/2009; quedan 7 filipinos y 4 rumanos, nos revela 
www.laseynemaraville.com y el 02/02/2009, el SECOURS POPULAIRE aporta 300kgs de 
alimentos frescos y congelados traídos para ayudar a los marineros.  Al realizar tal acto, los 
miembros de la organización constatan que los marinos necesitan también gente que les 
preste atención y con tal fin quedan para organizar una cena provenzal típica. 
6 marineros llevan más de 1 año, abandonados en el puerto de AVILÉS, son 
tripulantes del “ORIENT STAR”.  No han cobrado nada desde hace 3 meses y temen que el 
armador con sede en PANAMÁ venda la nave como chatarra (15).   
Otro barco, el “SILVER CONSTELLATION”, en servicio desde 1986  con un peso 
muerto de 146 351 Tm está detenido en HUNTERTON (CLYDEPORT cerca de 
GLASGOW)  debido a un control del PSC y debería zarpar para FALMOUTH, debiendo a 
la tripulación compuesta por 25 marineros filipinos 169 500 $, los cuales están además sin 
víveres.  La fecha de la detención es el 07/11/2008 (16). 
 
La ITF y la UNIÓN MARÍTIMA DEL REINO UNIDO, la BRITISH NAUTILUS revelan 
que un buque de carga con pabellón ruso de 4,643 GTm está detenido desde el 19/12/2008 
en LIVERPOOL por impago de facturas, adeuda en salarios 85 000 $ a la tripulación 
compuesta por rusos.  La compañía propietaria, la SAKHALINMOR TRANSLLC. Tiene 
otras naves detenidas en ITALIA y en ESTONIA, sin embargo la embajada rusa estima que 
los tripulantes pueden regresar a sus casas sin problema y que por lo tanto no han de 
preocuparse por la situación de sus compatriotas.  Finalmente, el principal acreedor de la 
compañía presenta una solicitud de venta del buque y se compromete a pagar 50 000 de los 
85 000 $ para cubrir parte de los salarios adeudados a la tripulación más los gastos de 
repatriación (17). 
 _____________________ 
 
(15).  www.itf.org.  14/01/2009. 
(16).  www.lloydslist.com.  30/01/2009. 
(17).  www.maritime-union.org.  05/02/2009. 
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24 marineros filipinos a bordo del granelero “GRAND ESMERALDA” de 36 725 
Tm, atracados en GERALDTON (AUSTRALIA) de pabellón liberiano y operando para 
una compañía griega llamada NEWFRONT deben cargar y transportar 60 000Tm de 
mineral de hierro de AUSTRALIA a CHINA pero afirman que se les debe 140 000 $.  El 
mismo buque tuvo un problema con otra tripulación en marzo de este año, debiendo 
realizar una ruta de VANCOUVER hacia AUSTRALIA, sólo pudieron hacerse a la mar 
cuando gracias a la ITF pagaron 70 000 $ de salarios atrasados y realizaron unas 
reparaciones necesarias dentro del buque.  El 10/05/2009 la tripulación no ha cobrado desde 
marzo debiendo cargar como mencionado para la NEWFRONT mineral a la MOUNT 
GIBSON ORE (18). 
 
6 esrilanqueses, abandonados desde más de 6 meses, regresaron a sus casas.  
Formaban parte de la dotación de un barco iraní cuyo propietario era JALIL 
MACHKENECHI, el buque intentó hacerse a la mar desde KLANG (MALASIA) hasta 
DUBAÍ pero tuvo que regresar a puerto tras navegar una milla.  El armador pudo vender el 
buque, el “MT JM MOTOR 1” como chatarra a la firma RAIPEN & Co, y de paso pagar 
los  salarios de la tripulación así como los billetes de avión para el regreso de los marineros 
(19). 
 
El buque congelador “EW SNOWDOWN” fue arrestado a finales de julio del 2009.  
Se trataba de un buque de tripulación rusa que llevaba 22 000 000 libras de pollo 
congelado.  La empresa cargadora, la EAST WIND de NUEVA YORK quebró y a los 22 
tripulantes se les adeuda 100 000 £.  La carga con destino a SAN PETERBURGO no 
pudiendo ser descargada en un puerto del REINO UNIDO ha sido trasladada a otro barco 
congelador, el “CAPELA”.  De momento, en agosto del 2009, los marineros están 
atendidos por el ITF y el APOSTLESHIP OF THE SEA (20). 
 
Un caso que nos puede ser más cercano, es el del “MERCEDES DEL MAR” 
amarrado en un muelle del puerto de VALENCIA y con los tripulantes en huelga desde el 
27/07/2009.  El SIINDICATO DE TRABAJADORES DE LA MARINA MERCANTE 
CGT exige al armador, ISCOMAR, el pago de los salarios atrasados.  La compañía 
presenta un concurso de acreedores y piensa pagar a los marineros cuando cobre de sus 
deudores.  Los marineros también sostienen que el “MERCEDES DEL MAR” no cumpliría 
con los criterios técnico-marítimos exigidos por la UNIÓN EUROPEA.  Como el  
 
 
______________________ 
 
(18).  www.mua.org.au.  10/05/2009. 
(19).  www.itf.org.   
(20).  www.yorkshirepost.com.  12/08/2009. 
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“MERCEDES DEL MAR”, se encuentran amarrados en BARCELONA y VIGO, 
respectivamente, el “TERESA DEL MAR” y el “JULIA DEL MAR”.  También se debe 3 
meses de sueldo a la tripulación y ya deben racionar el agua; aunque según la normativa 
española no deberían quedarse sin agua ni comida (21). 
 
Otro caso de abandono, es el del “REMORA 1” de bandera panameña, propietarios 
noruegos (ATALANTIC RTI) y de tripulación formada por 14 ghananeanos y 1 ucraniano 
que se hallan sin agua, sin alimentos, sin combustible y sin posibilidad de repatriamiento.  
La HBU holandesa que finanza el barco se niega a hacerse cargo de tales gastos, entre los 
cuales están los 483 936 $ de salarios adeudos a la tripulación.  El buque está atracado en 
DAKHLA (MARRUECOS) (22). 
 
En el muelle de CRINAVIS (CAMPAMENTO, en SAN ROQUE, CÁDIZ) se 
encuentran amarrados un remolque y una plataforma con 6 libaneses a bordo.  El capitán 
huyó posiblemente para evitar de responder por 2 fianzas de 20 000 € cada una impuestas 
por la CAPITANÍA MARÍTIMA; la guardia civil investiga el hecho.  La CRUZ ROJA de 
ALGECIRAS ayuda a los tripulantes.  La documentación de a bordo está en árabe y 
pretendían llevar la plataforma desde TRIPOLÍ hasta SIERRA LEONA.  Las autoridades 
marítimas libanesas niegan tener registradas la plataforma (23). 
 
El buque “EMBA SORIA”, matriculado en MASSAWA (ERITREA), lleva 1 mes 
atracado en A CORUÑA, a su bordo hay 12 tripulantes filipinos a quien se les debe 4 
meses de sueldo.  Éstos están en huelga de brazos caídos: 
“- Vigilaremos las estachas de amarre y que no fallen los motores auxiliares”. 
De momento tienen agua y provisiones pero se niegan a obedecer a la naviera que les 
quiere hacer abandonar el puerto paraqué fondeen en la ría de ARES para reducir los gastos 
del atraque.  Ya que si lo hicieran, los marineros se expondrían a riesgos tanto para el 
buque como para ellos: 
“- Si ya es difícil mantenerse atracados por la fuerte resaca en el puerto de A 
CORUÑA, nuestra vidas correrían un serio peligro si nos sacan fuera.”. El buque presenta 
80 anomalías detectadas, extremo que CAPITANÍA no confirma y casi todos los 
certificados caducados.  Originalmente el buque debía cargar tableros de madera, pero en 
una inspección rutinaria se le detectó los fallos.  El carguero perdió el flete.  El naviero 
asegura que intenta obtener un crédito bancario para saldar su deuda con los marineros (24). 
 
 
 
_____________________ 
 
(21)  www.adn.es y www.lasprovincias.es.  22/08/2009 y 25/08/2009. 
(22)  www.mgm.org.  11/09/2009. 
(23)  www.elmundo.es.   
(24)  www.lavozdegalicia.es y www.laopinioncoruna.es.  24/09/2009. 
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El pesquero chino “WUNAN” fue detenido en MADAGASCAR por pesca ilegal; sus 
tripulantes filipinos juzgados y encarcelados durante 6 meses.  Al ser liberados, no tienen 
dinero para comprarse un pasaje de regreso a su país y la compañía del pesquero se 
desinteresa del asunto (25). 
 
La situación de los marineros abandonados está abordada también por la IMO, la ISF 
y la ITF: 
“-  
A joint statement says: “Both parties believe that a historic agreement has been 
reached which should play a major role in transforming the industry into a profession of 
choice.  THE International Shipping Federation (ISF) and the International Transport 
Workers’ Federation (ITF) say they agreed on the principles for a mandatory solution to 
the matters of liability and compensation regarding claims for death, personal injury and 
abandonment of Seafarers at a specially convened Joint ILO/IMO meeting in Geneva last 
week. 
The proposal which is subject to approval of the IMO Legal Committee and ILO governing 
body is to amend the Maritime Labor Convention 2006 when it enters into force and to add 
text in regard of these two important issues. A set of principles have been identified which 
will be transposed into finalized text a. It is also hoped that this will encourage new 
entrants into the industry.” 
Jon Whitlow, Secretary of the ITF Seafarers’ Section, told Anderimar Shipping News : 
"Progress has been made, with these proposed amendments providing realistic solutions on 
abandonment. We’re only sorry that it took this long to get here, because help is needed 
here and now - but we are glad to have got this far and to be able to look ahead to the day 
when we hope they will be in place." 
     The deal is understood to provide for free repatriation and payment of some 
unpaid wages (26). 
 
 
 
________________________ 
(25). www.maritime-union.org.  02/02/2009. 
(26). www.mgm.com.  11/03/2009. 
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       Fotografía 2. 14marineros abandonados en A CORUÑA a principios de 2009. 
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En la actualidad, no obstante, los casos de buques abandonados se multiplican; así es 
como cerca de un centenar de marineros extranjeros deambulan por los muelles del 
PUERTO DE LA LUZ a la espera de dinero para volver a sus casas tras ser abandonados a 
su suerte por los armadores que los contrataron.  Algunos de los marineros, acumulan hasta 
un año de espera antes de regresar a sus domicilios; la mayoría duerme en sus respectivos 
barcos o en otros abandonados con el único apoyo que el dado por STELLA MARIS DEL 
APOSTOLADO DEL MAR. 
ANTONIO RODRÍGUEZ, responsable de STELLA MARIS declara: 
“- Éste es un problema que viene de viejo y que se ha repetido durante los últimos 20 
años, por eso reclamamos a las instituciones públicas que le pongan freno con medidas 
drásticas que acaben con el desprestigio que esto supone para la imagen del puerto.” 
También se dirige a las mismas instituciones para que se comprometan a dar 
asistencia social a los marinos abandonados y les procuren alimentos ya que el presupuesto 
anual de su organización de 4 000 € de ayuda a las tripulaciones, se está agotando (27). 
Fuentes de la AUTORIDAD PORTUARIA destacaron, sin embargo, que este es un 
problema que se está mitigando aunque reconocen que aún quedan unos 35 barcos chatarra 
(como se denomina a los buques abandonados o intervenidos judicialmente) que ocupan 
más de 1 kilometro de línea de atraque.  El puerto señala como logro que en el último año y 
medio se ha eliminado de los muelles una veintena de estos barcos subastados como 
chatarra y en los próximos meses esperan deshacerse de otros 24 bien por subasta o bien 
por venta directa a potenciales compradores.  
Al  desguace, probablemente acabará el buque “MEDEA”, tal como informó a la 
cadena SER su primer oficial, MARIO MADÁN que lanzó una petición de socorro por su 
desesperada situación.  MARIO es miembro de una tripulación compuesta por 16 cubanos y 
6 de las ISLAS MALDIVAS.  Los 21 marineros debían transportar un cargamento de 
madera desde MAYUMBA (GABÓN) hasta CHINA, pero como el barco navegaba desde 
hace 33 años, los fallos estructurales hicieron que casi se hundiese.  Además la madera que 
cargaron a bordo procedía de una zona de protección medioambiental por lo que un 
representante del armador permanece retenido por las autoridades de la república de 
GABÓN.   
____________________ 
 
(27).  www.laopinion.es.  29/10/09. 
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Los marineros han notificado su situación a la embajada cubana en el CONGO y a 
la agencia cubana de empleo, por otra parte también intentaron contactar con la compañía 
del armador griego, la “MEDEA SHIPING COMPANY”; pero ya llevan 11 meses sin 
cobrar y sin poder regresar a sus casas, el 4 de noviembre del 2010 sólo les quedaba 1 000 $ 
y comida para 5 días (28). 
 
La venta de los buques abandonados puede ser la última solución para los marineros 
que se encuentran a bordo de ellos.  Es así como la asociación STELLA MARIS anuncia 
que el Juzgado de lo Mercantil Número Dos de Las Palmas de Gran Canaria, atendiendo a 
una demanda suya, ha declarado el embargo preventivo del petrolero “IBALLA G” con el 
fin de garantizar el pago de los salarios de 15 marineros de CUBA, GHANA, CABO 
VERDE y SENEGAL que están abandonados hace meses en el PUERTO DE LA LUZ. 
Las deudas contraídas por los armadores y responsables del buque en concepto de 
salarios debidos a la tripulación asistidos por “STELLA MARIS” alcanzan los 184 650 $. 
La asociación destacó en un comunicado que el Juzgado de lo Mercantil de la capital 
canaria actuó con “absoluta celeridad y eficacia, como ocurrió con el anterior embargo” 
logrado por  STELLA MARIS hace una semana, al llevar la demanda a los tribunales y 
resolverse el juicio en el plazo de 2 días. 
Según STELLA MARIS, en esta ocasión el juez ha ordenado a las autoridades de 
Marina y del Puerto que no permitan el abandono de este barco del PUERTO DE LA LUZ 
hasta tanto pague las cantidades señaladas (29).  
Muchas veces, los marineros se ven sin asistencia por parte de sus países respectivos, 
aún cuando se trate de un país con tanta experiencia en cuestiones marítimas como las 
FILIPINAS; así lo sintieron los 12 marineros filipinos retenidos en GRECIA a bordo de un 
buque panameño, el ”AETEA SIERRA”: 
“-  But the 12 Filipino seafarers who were forced to stay on board their ship that was 
grounded in Greece for “unpaid cargo claims" would have to ask harder, Akbayan Party-
list Representative Walden Bello said on Tuesday. 
____________________ 
(28). www.cadenaser.com.  4/11/2009. 
(29). www.finanzas.com. 25/11/2009. 
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For more than four months since July 12, the Filipino seafarers on board the Panama-
flagged MV Aetea Sierra had not been permitted to step out of their vessel. 
“It is bothering to know that, while the captain of the crew was allowed to leave, our 
seafarers were stuck inside the ship for months to come," Bello said. “What we should 
recognize is that, time is of essence as their health conditions are rapidly deteriorating due 
to limited food and water." 
The seafarers reportedly told Bello that the Philippine Embassy in Greece “was very slow" 
in responding to their needs. Other government agencies like the Philippine Overseas 
Employment Agency and the Overseas Workers Welfare Administration were also slow in 
assisting them. 
“They received not a single drop of water or a drop of morsel from the embassy," Bello’s 
office added. 
But Foreign Affairs spokesperson Ed Malaya told GMANews.TV that the department has 
already directed the office of Ambassador  RIGOBERTO TIGLAO to attend to the concerns 
of the Filipino seafarers. 
“We are already coordinating with the Embassy in Greece to look into their case," Malaya 
said. 
Bello however is worried that the Philippine government is not fast enough to respond to 
the needs of the Filipino seafarers” (30). 
 
Fondeado en el puerto de PASAJES, durante 4 meses está el “DADA STAR”, la 
compañía naviera responsable del buque la ACHEON AKTI chipriota, no asume ni los 
últimos meses de trabajo de la tripulación ni el aval impuesto por Capitanía Marítima que 
obliga al barco a una serie de reparaciones para continuar su ruta.  En total, 116 000 €.  Los 
marineros del “DADA STAR”, 9 marineros rusos y ucranianos permanecen a bordo para 
conservar las opciones de cobrar lo que se les debe.  Aparentemente, a través del inspector 
de la ITF, MOHAMED ARRACHEDI, la negociación con la compañía armadora ha dado 
resultados positivos y los 9 tripulantes regresaran a casa en avión desde BILBAO (31). 
____________________ 
(30).GMA.News.TV.  25/11/2009. 
(31). www.diariovasco.com. 12/12/2009. 
                                      Evolución histórica de la reglamentación laboral en la marina mercante. 
 
PFC de Eduardo Pérez Villagra.      
Director: Joan Martín Mallofré.  18 
 
Todas las situaciones recientes habrán repercutido en las reglas relativas del trabajo a 
bordo.  Obviamente se trata de casos bien determinados, generalmente ligados a los 
pabellones de conveniencia, aún así son casos aleatorios; ya que la crisis económica del 
2008 ha disparado el abandono de buques por parte de ciertas compañías navieras, o sea 
que las situaciones mencionadas más arriba sólo son una pequeña parte de todos los caso 
actuales de buques detenidos en los puertos del mundo.  Sin embargo, cabe reiterar que la 
situación de dichos barcos tiene su repercusión en la vida a bordo de los tripulantes. 
Al señalar la actuación de la ITF en algunos casos; es necesario añadir que existe un 
referente legal que contempla lo que se debe exigir en el transporte marítimo y por 
extensión en las disposiciones laborales del personal embarcado.  Se trata principalmente 
del: 
- Convenio nº 178 de la OIT, convenio de la inspección de trabajo; es decir, normas 
de mantenimiento, higiene y limpieza de los lugares de trabajo, el número 
exigible de tripulantes, los contratos de trabajo, la alimentación y el alojamiento, 
la duración de la jornada laboral, el reclutamiento, los exámenes medícales, la 
prevención de riesgos laborales, los cuidados médicos y la posibilidad de una 
organización sindical; 
- Control del Estado Puerto (PSC) que reemplaza muchas veces los controles del 
Estado Pabellón en virtud del MOU (Memorandum of Understanding) de PARÍS 
y que implica que el buque tenga unas condiciones de seguridad en la navegación 
adecuadas y que la tripulación es entrenada en los casos de lucha contra 
incendios, abandono de buque y supervivencia en la mar; 
- Convenio nº 147 de la OIT, donde se exige unas condiciones sociales mínimas 
para los tripulantes además de una formación profesional; de acuerdo con este 
convenio unos criterios de cumplimiento, por ejemplo de comida suficiente hasta 
el próximo puerto para toda la dotación que en caso de incumplimiento por parte 
del buque; puede ocasionar un informe y la detención del buque infractor del 
convenio de la OIT; 
- La STCW-95 y el convenio nº 180 de la OIT especifican la duración del trabajo a 
bordo; 
- La ITF; 
- Recomendación nº 173 de la OIT sobre aspectos laborales del transporte marítimo 
en cuestiones de seguridad específicas y de consecuencias de esos transportes 
sobre la salud de los miembros de la tripulación (petroleros, gaseros, transportes 
de productos químicos, etc.);   
- Código ISM; 
- Convenio nº 163 sobre el bienestar de la gente de mar que implementa la atención 
médica a los marineros tanto la atención preventiva como la asistencia en la mar. 
¿Cómo se organizan las tareas en los buques actuales? ¿Cómo fue esa organización 
históricamente?  ¿Han cambiado sustancialmente, más allá del desarrollo tecnológico, 
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común a todas las profesiones?  ¿Esos mismos avances técnicos, han aportado 
modificaciones en las jerarquías tradicionales de los barcos? ¿Es la profesión de la gente de 
mar tan diferente a la de otros colectivos que también precisan mantener unas reglas de 
disciplina estrictas como los bomberos, por ejemplo? 
Y más concretamente, admitiendo que el principal estímulo es la motivación de los 
trabajadores, sea por los sueldos o por el prestigio de la profesión de marinero.  
¿Paralelamente existe un sistema sancionador en la marina mercante?  ¿Cómo se justifica?  
¿Cuáles son sus límites?  ¿Quién está autorizado a ejercer de “sancionador”?  ¿Es el capitán 
el “seul maître à bord, après Dieu” ? 
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Objetivos propuestos. 
 
La idea inicial de mi proyecto de fin de carrera planteaba unos objetivos que debido a 
su amplitud he tenido que reducir constantemente durante el desarrollo preliminar del 
esbozo del trabajo. Pretendo con este estudio hacer un resumen de un tipo de relaciones 
bien determinado  en los buques presentando una visión a lo largo de varios períodos 
históricos, insistiendo más en el momento actual y en la marina mercante española, con el 
objetivo de sentar unas bases que sirvan para profundizar en las ventajas e inconvenientes 
con las que se encontrarán los futuros marinos.  Esas relaciones son las que deberían formar 
un equipo de trabajo cohesionado.  Deben tener una vertiente de estímulo, pero no debe 
descuidar de poner límites aunque sólo fuese por la división de tareas a bordo 
(departamentos, asignación individual a un puesto).  Otra vertiente es la de la sanción, la 
cual  mucho más que el estímulo debe ser limitada. Sin embargo, cabe preguntarse si debe 
existir un procedimiento sancionador.  ¿En caso de que fuese necesario que lo hubiese, en 
qué medida se puede y se debe aplicar?  ¿Cuál es su justificación tanto a nivel jurídico 
como de eficiencia laboral? 
 
Muchos interrogantes, surgieron durante las clases de las asignaturas de sociología 
marítima y la dedicada al ejercicio del mando.  Asignaturas que en la FNB, fueron 
impartidas por el profesor de la Facultad Náutica de Barcelona, doctor RICARDO 
RODRÍGUEZ-MARTOS DAUER.  
 
Otras preocupaciones, se manifestaron durante las prácticas.  Necesidad de asumir la 
preparación de los tripulantes en materia de seguridad (abandono de buque, lucha contra 
incendios, supervivencia en la mar), aspectos de prevención de riesgos laborales específicos 
del personal de cubierta, mantener una disponibilidad físico-mental pese al stress del 
quehacer de a bordo de algunas líneas de ferries.  Los dos apartados de seguridad tanto los 
de casos de emergencia como los de riesgos en la faena son generalmente muy bien 
asumidos por todos los tripulantes de los barcos en los que pasé; en cuanto a la necesaria 
aptitud marinera para cumplir con la faena, debido a las presiones externas propias del 
embarque (añoranzas familiares, carrera contra reloj para el pago de las múltiples hipotecas, 
etc.) y el excesivo horario de trabajo fluctuaba entre alegrías y momentos de hostilidades 
por parte de los marinero. 
Dicho llanamente, todo el mundo a bordo, entiende la necesidad de una preparación 
regulada de cara a los percances propios de la navegación.  En el mismo orden de ideas, se 
entiende que debido a la peculiaridad del trabajo y de la vida en la mar; unas normas de 
comportamiento sean necesarias tanto en el quehacer rutinario como en las eventualidades 
que puedan surgir eventualmente (mala mar, problemas de carga, problemas con el pasaje) 
o las situaciones de emergencia tales como el incendio, hombre al agua, etc. 
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En una primera aproximación, resulta necesario descartar una exposición  sobre la 
evolución del Derecho Penal y del Derecho Laboral y sus repercusiones a bordo.  
Efectivamente, se abordaría una problemática de las condiciones de trabajo a bordo; pero 
desde una perspectiva diferente, aunque muy próxima a la pretendida en este trabajo.  
Luego, interesa definir 3 conceptos claves referentes a la disciplina en los buques 
mercantes, se trata de lo que se entiende por delito, por falta y por “quien sanciona en un 
buque”.   
El delito, es una: 
- “Acción u omisión penado por la Ley, con una noción de gravedad en la comisión o 
negligencia.  Hoy esa acepción (la de un delito “natural”) se ha dejado de lado, y se acepta 
más una reducción a ciertos tipos de comportamiento que una sociedad en un determinado 
momento, decide punir.”(32). 
En cuanto a las faltas, se distinguen de los delitos por que: 
“Son delitos las infracciones castigadas con penas graves y faltas las sancionadas con 
penas leves. (33): 
Finalmente la potestad punitiva: 
- “La pena debe ser contemplada dentro de la normativa vigente e impuesta por 
Tribunales de Justicia.  El derecho de castigar emana del pueblo; en la España actual, 
artículos 24 y 127 de la Constitución Española y 3.1 del Código Penal español…” (34). 
Aunque no sea exactamente tampoco la finalidad pretendida por el presente trabajo, 
es útil indicar algunas formas de delito que también hacen referencia a la “disciplina” de las 
tripulaciones. 
Según AGUSTÍN VIGIER DE TORRES; las principales figuras de delito son: 
____________________ 
 
(32). es.wikipedia.org.  
(33). Compendio de Derecho y Legislación marítimo-pesquera.  Subsecretaría de la 
Marina  Mercante.  Noviembre 1977.  Página 247. 
(34).  es.wikipedia.org. 
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- piratería.  “Es decir, los actos de depredación y violencia contra las personas, 
realizados en el mar o desde él por individuos de la dotación de un buque que se han 
colocado fuera de la jurisdicción de todo Estado perteneciente a la comunidad internacional 
y lo emplean, indistintamente, contra súbditos de uno u otro país sin tener comisión alguna 
legítima de guerra.  Es el bandidaje marítimo…” (35). 
- denegación de auxilio.  “Integran esta figura delictiva las omisiones o negligencias 
en el salvamento de náufragos, prestaciones de auxilio, ocultación del nombre o 
circunstancias del buque en caso de abordaje…” (36). 
- infracciones de las normas internacionales.  “Incurren en este delito, entre otros, los 
causantes de despojos o malos tratos a heridos, enfermos o náufragos, los Capitanes que 
infrinjan las normas internacionales de la guerra marítima, la rotura o destrucción de cables 
submarinos… y el indebido empleo de señales de auxilio.”(37). 
- delitos contra la integridad del buque, o sea ciertos abordajes y naufragios.  
“Comprende este delito la realización de tales hechos o la destrucción del buque, aun con la 
anuencia de su propietario, variando la penalidad según tengan lugar en la mar o en puerto 
y se realicen dolosamente o por grave negligencia o imprudencia; y también la varada, así 
como las averías causadas maliciosamente y la infracción de las medidas de seguridad en la 
navegación o para prevenir los abordajes y que coloquen al buque en situación de 
peligro.”(38). 
- baratería y fraudes.  “Se comprende bajo este título la simulación por accidente 
marítimo de la inutilidad del buque de su mando por el capitán, aun con la anuencia de su 
propietario para determinar su venta o la de su carga; o la de accidente o situación de 
peligro para justificar una echazón con intención fraudulenta y tanto se lleve a cabo como si 
fuere ficticia…” (39). 
-  daños a instalaciones portuarias, señales marítimas (boyas, balizas, etc.). 
- embarque de polizones. 
____________________ 
(35).  Ver (33).  Página 250. 
(36).  Ver (33).  Página 250. 
(37).  Ver (33).  Página 250. 
(38).  Ver (33).  Página 252.  (39).  Ver (33).  Página 253. 
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- delitos por infracción de la legislación administrativa marítima.  Engloba al 
intrusismo en las profesiones de capitán, piloto, patrón o maquinista.  Tripulante o pasajero 
que introduzca materias susceptibles de iniciar incendios a bordo.  Capitán que admita a 
bordo pasajeros o carga superior de la que admita la seguridad del buque, que emprenda la 
navegación sin tener a bordo y en buen estado los pertrechos y material náutico y de  
salvamento reglamentarios, etc. (40). 
En este recordatorio de delitos clásicos y relacionados con la mar cabe añadir el 
contrabando, el tráfico de drogas, el tráfico de armas, la emigración ilegal y un posible 
terrorismo naval.  Por otra parte, resulta necesaria una nueva tipificación del delito de 
piratería, inexistente en la normativa actual española, aunque existente una especificación 
de  la piratería en vigencia a nivel de acuerdos internacionales como la Convención de las 
Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar (Convenio de Jamaica) de 1 982. 
Resumiendo, no se buscará determinar la especificidad de los delitos en la mar, ni se 
intentará determinar el rol del capitán dentro del organigrama de un barco.  Sin embargo, al 
ser temas que se yuxtaponen al de la disciplina a bordo y por ese motivo convenía advertir 
de que lo que se estudiará son maneras de organizar el trabajo de cubierta y las formas de 
superar las faltas del personal embarcado como marinería. 
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Metodología utilizada. 
El superficial enfoque del tema de la disciplina a bordo que pretendo abordar en el 
presente trabajo se articula en 2 grandes apartados.  El primero, sería el de un comentario 
sobre los textos históricos relativos al tema y el segundo intentaría analizar las relaciones 
disciplinarias en la marina mercante española contemporánea. 
Los textos históricos, se circunscriben a épocas históricas bien determinadas (Edad 
Media, reglamentos del siglo XIX, etc.) y a una cultura occidental.  Se trata de textos con 
valor jurisdiccional; es decir que si bien no tratan de problemas concretos de la faena de los 
marineros dan un marco a dicha faena.  Dentro de esos límites, se puede discernir 
claramente o implícitamente el sistema de penalidades que se imponían por ciertas acciones 
o comportamientos. 
Las relaciones laborales contemporáneas, en la marina civil española de la actualidad 
están regidas por una serie de textos cuya enumeración se detallará.  De ellos, el más 
candente para el tema abordado aquí, es el del Estatuto de los trabajadores que si bien 
expone los derechos de los trabajadores por cuenta ajena; también insiste en los deberes 
laborales de los mismos trabajadores. 
Una aproximación a la organización del trabajo en un buque en la actualidad debe 
también incidir sobre la prevención de riesgos laborales en los diferentes departamentos de 
la nave; fonda, máquinas y en el que nos vamos a centrar que es el de cubierta.  Finalmente, 
lo referente a la seguridad en  la mar, adquiere una relevancia de primer orden si se 
contempla bajo el aspecto de disciplina necesaria para la tripulación, para el buque  y en 
último lugar para el marinero mismo como persona en caso de emergencia.  Se tratará pues 
de señalar la necesidad de una formación en materia de seguridad marítima por parte de los 
marineros.  Y por extensión, de lo imprescindible de mantener unos hábitos correctos frente 
a incendios, naufragios, varadas, colisiones y demás percances susceptibles de ocurrir en 
cualquier momento a bordo.  Dichos hábitos, sólo pueden forjarse que por unos constantes 
y periódicos ejercicios de entrenamiento.  Luego, confirmaría la necesidad de proponer un 
entrenamiento riguroso a bordo de los barcos civiles, si bien no sean de contenido marcial 
pero que sean eficientes a la hora eventual en la cual los marineros deban enfrentarse a una 
de las situaciones de emergencia mencionadas. 
Resumiendo, intentar de analizar los documentos históricos en una primera 
aproximación y esbozar unas líneas de comportamiento en la faena cotidiana de los 
tripulantes de puente.  En este último tema, cabe distinguir entre unas pautas laborales 
“rutinarias” (aunque no exentas de peligro) y unos hábitos excepcionales debido a los 
peligros de la situación de la gente embarcada. 
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1.  Libro del Consulado del Mar. 
Pese a que la cultura occidental proviniese de comerciantes marítimos como los 
griegos y de legisladores como los romanos; el comercio marítimo no tenía ningún 
documento notable, excepción de unas reglas comerciales del puerto de RODAS. 
Sin embargo, a partir del siglo XII, la aparición en varias ciudades europeas, de una 
burguesía cuya actividad se orienta al comercio marítimo, obliga a estipular una normativa 
del negocio en la mar.  Esa burguesía, es la de la Liga Hanseática, de varias ciudades 
italianas, de BRUJAS y de un largo etcétera de puertos, entre otros los del ámbito cultural 
catalán.   
Los siguientes documentos son los iniciadores del derecho mercantil marítimo, 
referentes de esa etapa histórica: 
- “Capitulare nauticum” de VENECIA; 
- Tabla amalfitana de AMALFI; 
- Roles de OLÉRON; 
- Leyes de WISBY. 
En BARCELONA, durante esa época, aparece una burguesía mercantil que se orienta 
hacia el tráfico marítimo, y lo hace a través de 4 rutas comerciales.  Una es la del Norte de 
ÁFRICA (TÚNEZ, ARGEL, TRIPOLÍ) por la cual se comercia con oro y esclavos. Otra es 
la de las Islas (MALLORCA, SICILIA, CERDEÑA), ruta de la sal y del trigo.  La tercera 
es la ruta de CONSTANTINOPLA, es decir la del algodón, especias y esclavos.  
Finalmente, una cuarta (CHIPRE, DAMASCO, ALEJANDRÍA) que es una ruta de las 
especias.  También BARCELONA procuraba establecer una ruta occidental con BRUJAS 
para llevar a ese puerto las especies orientales. 
Algunas fechas claves en la historia catalana ayudan a entender la implementación 
del Libro del Consulado del Mar. 
1283. Creación del primer Consulado del Mar en Valencia, bajo el reinado de 
PEDRO III. 
1347.  Compilación de ordenanzas mercantiles de BARCELONA desde la mitad del 
siglo XIII. 
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1365.  Fundación de la Generalitat durante el reino de PEDRO IV el Ceremonioso. 
1462-1472.  Es un periodo de guerra civil.  Tanto en el campo como en la ciudad.  La 
guerra civil campesina consigue parte de sus propósitos, a diferencia de todas las 
sublevaciones campesinas del Medioevo europeo, y esas aspiraciones son recogidas por la 
sentencia arbitral de GUADALUPE de 1486.  La guerra civil urbana entre artesanos y 
pequeños mercaderes barceloneses agrupados en torno del partido de la Busca enfrentados 
a nobles y grandes mercaderes unidos con el partido de la Biga finalizará con un acuerdo, la 
capitulación de Pedralbes de 1472, que recoge parte de las aspiraciones populares. 
Lo destacable es la tendencia a establecer soluciones pactadas por las partes en 
conflicto, factor excepcional en casi toda la historia humana.  En ese contexto se elabora 
una recopilación de usos y costumbres del comercio marítimo que tuvieron aplicación en 
toda Europa durante varios siglos y que en el Estado español sólo entraría en desuso cuando 
se implementaría el Código de Comercio de 1826.  Esta recopilación, conocida como “les 
costums marítimes de BARCELONA universalment conegudes per Llibre del Consulat de 
Mar”; se redacta según se admite en BARCELONA entre 1258 y 1266.  (Las referencias 
expuestas a continuación provienen del “Llibre del Consulat de Mar” de la Biblioteca 
Virtual JOAN LLUÍS VIVES”). 
Su campo de aplicación alcanza la totalidad del negocio marítimo, luego reglamenta 
sobre: 
- el buque; 
- los operadores del negocio; 
- las diferentes circunstancias de la navegación; 
- los diferentes tipos de contratos que se pueden establecer; 
- la competencia; 
- los diferentes litigios entre las partes del negocio; 
- los derechos y los deberes a bordo de la nave. 
El estatuto de las personas embarcadas, marinería y eventualmente mercaderes es 
abordado desde varias perspectivas.  Se establece el rol determinante del capitán o patrón, 
el papel importante del escribano que entre otras cosas es el responsable del tipo de 
contrato por el que se transporta la carga, el “cartolari” y que cualquier carga o descarga 
deberá ser registrada por escrito,  llegando a ser responsable de la pérdida de mercancías. 
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En el capítulo LVII, “Lescriua com deu esser mes e del iurament e del feeltat de 
aquell e de la pena del contrafaent”, se describe las condiciones de admisión del escribano 
como miembro de la tripulación y su juramento.  Se advierte que en caso de que el 
escribano indicase en un documento  “lo que no debiese” o hiciese usurpación de identidad, 
el escribano, debería ser amputado de su mano derecha, marcado en la frente y perder todos 
sus bienes.  En el capítulo LX, “Porrogatiues de patro e de scriua e de personer.  E de la fe 
e creença que es donnada al cartolari” se señala que la manutención del patrón y del 
escribano es asumida por la nave, además al escribano se le ha de pagar los zapatos, la tinta, 
el papel y el pergamino, el salario del capitán es equivalente al de un contramaestre pero 
también tiene la posibilidad de añadirle pacotilla (40).  El salario del escribano es similar al 
de los marineros, dicho escribano debe dar cuenta en todo momento tanto al capitán como a 
los cargadores, incluso si ya ha concluido el viaje.  En este capítulo, también se comenta 
que si un mercader cargador llegase a ser enrolado, se revelará bajo juramento cuánto 
cobrará el mercader. 
El contramaestre, al igual que los marineros debe hacer un juramento de fidelidad al 
capitán y además jurar que no ocultará nada a los mercaderes en el caso de que éstos le 
preguntasen algo referente a la carga.  Los mercaderes-cargadores también pueden exigir 
del contramaestre que no salga ni entre de un determinado puerto. Estos deberes del 
contramaestre, están contenidos en el capítulo LXII, o “Del sagrament que deu fer lo 
notxer” donde se específica como prioridad del contramaestre que “en todo lo que pueda 
hacer, no debe poner dilación”. Es así como junto a una serie de derechos que lo distinguen 
de los marineros, también está obligado a demostrar pericia en su tarea; ya que en caso de 
incompetencia se le puede echar pagándole su salario.  En el supuesto de un despido en el 
que el contramaestre hubiese causado daños al barco, éstos deberán ser remediados por el 
contramaestre.  También se le advierte que estando sano, no duerma desnudo. 
El título III está dedicado a las obligaciones entre patrón (capitán) y los marineros de 
la tripulación, abordando por lo tanto varias veces situaciones relativas a la disciplina de a 
bordo.  Así, en el capítulo CXXIV, se explica que el capitán está obligado a pagar un 
sueldo al marinero, independientemente de la valoración de la faena que éste ejecute en 
embarcado; sin embargo si el marinero se embarcará como calafate, carpintero o 
contramaestre y que no cumpliese con lo que se comprometa al enrolarse, el capitán le 
abonará, al desenrolarse, lo que tanto el contramaestre como el escribano estimen correcto 
de pagarle.  El capítulo siguiente, el CXXV, “De gitar mariner de nau”, presenta los 
supuestos de despido para un marinero, que son por: 
_______________________ 
(40).  Pacotilla:”…cargar francas de flete algunas mercancías de su cuenta, hasta el 
valor de su salario en aquel viaje… Glosario del Libro del Consulado del Mar editado por 
la Cámara Oficial de Comercio y Navegación de BARCELONA. (1965) 
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- hurto; 
- riña; 
- desobediencia al contramaestre, 5 veces. 
El capítulo CXXVI prohíbe que se despida a un marinero para que en su lugar 
embarque otro con menor salario, el CXXVII impide que el despido se haga para sustituir 
un marinero por un pariente del capitán, y en caso de que eso se hiciese, el capitán deberá 
pagar al despedido como si hubiese efectuado la campaña; de modo parecido si el marino 
cayese enfermo habiendo trabajado 3 días, el patrón le pagará el viaje como si hubiese 
realizado la campaña; en el caso de que el marinero no pudiese seguir viajando y que el 
buque estuviese en “tierra extraña”, el patrón pagará la mitad del salario al marinero, 
finalmente si el patrón muriese sus albaceas seguirían con sus responsabilidades hacia sus 
marinos. 
Del capítulo CXXVIII al capítulo CXXX, el Libro del Consulado examina casos de 
de defunción del marinero embarcado y se estípula que en caso de fallecimiento del 
marinero, se pague su sueldo o parte a la viuda o a sus herederos tal como se convino con la 
victima antes de que muriese. 
Entre el capítulo CXXXI y CXXXVII se trata de la posibilidad para los marineros de 
embarcar pacotilla.  Así es como en el capítulo CXXXI se advierte al marinero que está 
obligado a declarar lo que carga y que si hiciese una falsa declaración perdería su pacotilla; 
entregándose ésta a la justicia del puerto donde estuviera atracado el buque, una tercera 
parte del lote confiscado se reservaría para el patrón.  De modo similar, en el capítulo 
CXXXV, “de assenyalar roba en nau”, se prohíbe marcar los fardos a los marineros, y a 
otras personas, bajo pena de que el capitán tomase posesión de dicho fardo 
Los siguientes capítulos, hasta el CXLV tratan de la paga de los marineros, la cual 
debe considerarse como tema prioritario por el capitán: 
- “Car lo mariner si noy hauia sino un clau de ques pogues pagar, se deu 
pagar.”(41). 
_______________________ 
(41). Llibre del Consolat de mar. Capítulo CXXXVIII.  Biblioteca virtual JOAN  
LLUÍS VIVES. 
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Sin embargo, en el mismo capítulo, se recuerda que la responsabilidad del patrón 
hacia el marinero, está limitada; ya que el transporte de la carga es más importante aún: 
- “E que li deu aiudar de son poder saluant que per el nos meta en baralla ne en 
perdicio del seu ne dels promens que sien en la nau.”. 
El capitán debe dar de comer a los marineros, incluso si éstos se quejan y amenazan o 
inician un litigio contra el patrón.  En efecto, en el capítulo CXLIV, se expone casos por los 
que puede crearse una queja de los marineros y que a pesar de ello, no se les deje de 
alimentar durante el viaje; los casos serían si: 
- el capitán no da la suficiente comida; 
- incumplimiento de lo pactado en su día; 
- en caso de cambio de viaje, siendo diferente de lo que se acordó en su día entre 
patrón y marineros. 
Se menciona en el mismo capítulo casos como el que se daría si el buque fuese 
embargado o que se hiciese un cambio de ruta en busca de un flete mejor pero inesperado; 
estableciéndose situaciones en las cuales en las cuales el patrón obligaría a los marineros a 
seguir con él.  Incluso, se cita el supuesto en el que marineros malintencionados, en un 
puerto determinado; inicien un pleito infundado contra el capitán de su nave.  En tal caso, 
los marineros pleiteantes deberían restituir al patrón los daños y perjuicios ocasionados; si 
los marineros no pudiesen pagar la multa, los marineros cumplirían una pena de cárcel 
equivalente a la cantidad de la multa impagada.  Las sanciones están recogidas en el 
capítulo CXLIV y son motivadas por que hay “molt mal hom va per lo món”. 
En el capítulo CXLVI, se exime al patrón del mantenimiento del marinero que no 
duerma a bordo.  El siguiente capítulo ampara al marinero que se niegue a ir a un lugar 
peligroso.  El capítulo CXLVIII, trata del caso en el que un marinero fuese prestado a otra 
nave; en tal caso se debe hacer con el consentimiento del marinero en cuestión, salvo que a 
bordo del barco solicitante nadie pudiese realizar cierta faena para la cual es apto el 
marinero demandado, entonces el marinero deberá embarcar  en la nave que lo requiere.  El 
capítulo, el CL, formaliza el cese del compromiso de los marineros con el buque, una vez 
hayan concluido el viaje. 
El capítulo CLIII hace referencia al marinero “miedoso”.  Se establece una distinción 
entre 2 tipos de marineros “miedosos”; uno sería el del marino enrolamiento que en su 
enrolamiento hiciese la mención escrita de que tiene recelo en navegar por ciertas aguas, el 
otro caso sería la del marinero que no indicase nada referente al tema de los temores.  En el  
primer caso, el Libro aconseja que se pague la mitad de lo acordado y se le dé manutención 
hasta salir de las aguas peligrosas; en cuanto al segundo caso, el marinero está obligado a ir 
donde vaya el patrón.  Para entender, la recomendación efectuada por este capítulo, es 
preciso situarse en el contexto histórico del Medioevo mediterráneo con sus incesantes  
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guerras inter europeas, el casi permanente conflicto con el mundo musulmán y la siempre 
presente piratería. 
Los capítulos comprendidos entre el CLIV y el CLXII tratan de los deberes del 
marinero a bordo.  No deja de sorprender que el equivalente al contrato de trabajo actual 
fuese una palmada; palmada que daba el patrón y luego el escribano al marinero.  Con ese 
gesto, el marinero quedaba comprometido con el patrón y por extensión con el buque; 
deshaciéndose lo acordado, por parte del marinero, sólo por los motivos siguientes: 
- casarse; 
- ir a una romería; 
- si el marino es proel para ser popel o contramaestre; 
- si es contramaestre para ser patrón. 
En el caso de fuga del marinero en un puerto extranjero; el capítulo CLVIII prevé que 
el desertor pagará al capitán los daños estimados de su huída, de no hacerlo el marinero iría 
a la cárcel por el tiempo que el capitán estime compensatorio del daño causado.  También 
aquí es necesario pensar en la situación histórica del Libro del Consulado del mar; el 
marinero que abandona indebidamente su puesto entra en una categoría próxima a la de in 
desertor, luego hay una similitud con las normas militares debido al entorno geopolítico, 
dicho de otro modo se debe mantener mucha disciplina en puertos hostiles. 
Entre el capítulo CLXIII, “el marinero que dice injurias contra su patrón”, hasta el 
capítulo CLXXIV titulado “el marinero no puede dormir a tierra”; el Libro destaca una 
serie de faltas y delitos con sus respectivos castigos.  En el CLXIII, se dispone que al 
marinero que insultase al capitán se le descuente la mitad de su salario y toda su pacotilla.  
A continuación,  se le echará del buque, como sanción final.  Si un marinero amenazase con 
armas al patrón, todos los marineros deberán sujetarle, apresarle y llevarle ante la justicia.  
Incluso, ante esa situación de amenaza armada, si hubiese marineros que se negasen en 
detener al agresor; deberán perder su sueldo y pacotilla.  En el capítulo CLXIV, se indica 
que el “marinero que toque airadamente su patrón”: 
- “deu esser pres en persona e perdre tot quant haura » 
En el capítulo CLXV, se establece un código de conducta ilustrativo de la época 
exigible para los marineros.  En efecto, el marinero ha de aguantar lo que le diga su patrón 
aunque fuese una “mala palabra” y si el patrón corriese tras el marinero, éste puede 
refugiarse a proa, al lado de la cadena del ancla (42), pasando a la banda contraria en caso de 
que el patrón lo acorralase.  Pese a todo si el capitán aún lo persiguiese; el marinero puede 
llamar a testigos para que el patrón cese de hostigarle, ya que: 
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- “quel señor no deu passar la cadena”. 
Es evidente que existía un lugar a proa del buque, posiblemente la caja de la cadena 
de fondeo u otro lugar de proa seguramente señalado más allá del cual se podía refugiar un 
marinero maltratado.  Obviamente, las condiciones a bordo debían ser bastante rudas.  El 
siguiente capítulo insiste en que el tripulante sólo puede bajar a tierra para asuntos del 
buque previo permiso del patrón. 
El caso de que un marinero robase es contemplado por el capítulo CLXVII: 
- “Encara mariner qui emblara roba o exarcia o hauer que sia en la nau, deu perdre 
son loguer e la roba que haura en la nau.  E lo señor lo pot prendre e metre en un cep…” 
El hurto a bordo es, luego, castigado por la suspensión de sueldo y pacotilla; además 
el marinero puede estar inmovilizado en el cepo durante el viaje para ser entregado a la 
justicia al llegar a puerto si así lo decidiese el patrón. 
En el CLVIII se expone el caso del marinero que lanzase maliciosamente fuera bordo 
provisiones: 
- “Encara mariner que gitara vianda o vi, ço es accordadament, deu perdre lo loguer 
e la roba que haura en la nau e star a merce del señor de la nau”. 
Luego, la sanción impuesta al culpable es la suspensión de sueldo y pacotilla 
quedando a disposición del capitán. 
También se penaliza al marinero que bajase sin permiso del patrón o de su sustituto.  
La falta es penalizada con una multa que repare en dinero el daño causado por la ausencia.  
De no poder pagar la multa, el marinero deberá ser encarcelado de modo compensatorio por 
su impago.  Si por la ausencia del o de los marineros, el patrón no pudiese recoger el flete, 
entonces: 
 
_______________________ 
(42).  “Era la barrera entre el mando y la obediencia, con la cual se ponía término a la  
ira del superior, sin cercenar nada de su autoridad, y se daba límite también a la 
paciencia del súbdito, sin eximirle de la subordinación”.  Glosario citado. 
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- “e per si aquell exir quels mariners faran en terra e sens paraula del señor o 
daquell que ell haura iaquit en son lloch hi exiran, si lo señor de la nau ne perdra nolit on 
sostendrá algún dan, aquells mariners li son tenguts de tot aquell nolit a retre e aquell dan 
esmenar que per culpa dells haura sostengut o perdut.  E si ells n si ells no hauran de quue 
retre ne de que puscan esmenar, deu ne esser fet axi com dessus es dit.” 
 
La perdida de carga puede satisfacerse por una reparación económica y en el caso de 
que los marineros no pudiesen hacerlo serían merecedores de cárcel. 
Una falta contemplada por el capítulo CLXX, no deja de sorprender en nuestra época; 
se trata de la que se expone como la del “mariner quis despulla”.  Se prohíbe al marinero 
que se desnude en puertos que no sean los de invernadero y si infringiese esta prohibición, 
el marinero será zambullido tantas veces como se desnudase.  En caso de reincidir más de 3 
veces, el marinero nudista perderá su salario y la pacotilla que lleve a bordo. 
Del mismo modo que el marinero no debe separarse del buque tampoco lo ha de 
hacer de las armas que le son entregadas, y aún menos venderlas.  La obligación de mostrar 
cualquier objeto que sacase, es exigida al marinero; en caso de que ocultase algo o vendiese  
deberá pagar un monto equivalente a lo que crea como perjuicio y si fuesen armas lo 
sustraído del barco, el culpable además de la suma compensatoria quedará a disposición del 
capitán. 
El hecho de dormir en tierra, sin permiso del capitán, es considerado como un acto de 
perjuro por el capítulo CLXXIV. 
Del capítulo CLXXV al capítulo CLXXXI se enumeran una serie de obligaciones de 
los marineros que si bien no examinan posible faltas o delitos a los que correspondería unas 
sanciones consiguientes, son sin embargo ilustrativas del tipo de comportamiento que se 
esperaba de los marineros catalanes entre el siglo XIII y XV.  Los deberes exigidos a los 
tripulantes, incluso desde un punto de vista actual, tienen coherencia incluso minuciosidad; 
por ejemplo, se abordan situaciones como determinar hasta qué momento los marineros han 
de cumplir con su faena en la nave, es decir cuando acaban con la campaña.  Es así, como 
se recuerda que pese a llegar al puerto de final de viaje y de campaña; los marineros deben 
si es necesario participar en el fondeo, las maniobras de atraque y amarre y manejo de bote 
para el pasaje.  El capítulo CLXXVIII insiste nuevamente en la necesidad del porte de 
armas por los marineros y la obligatoria presencia a bordo de los marineros. 
Para entender el capítulo CLXXXII es necesario recurrir al contexto histórico ya que 
trata del marinero que cayese preso en territorio “hostil” ejecutando órdenes del patrón.  
Ante una situación similar el Libro exige al capitán que se implique en el rescate del 
marinero. 
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A continuación se presentan diferentes casos de contrato de fletamento de la nave y 
también de las repercusiones que pueden tener para los marineros.  Así, el capítulo CCXXV 
señala que excepcionalmente los marinos pueden testimoniar, si hubiesen litigios entre 
mercaderes; insistiendo en que si testimonian lo han de hacer diciendo la verdad; tampoco 
deben aceptar compensación alguna por el testimonio.  De cobrar como recompensa, el 
marinero se arriesga a que deba reparar daños, perjuicios y gastos al mercader perjudicado, 
además puede ser llevado a los tribunales y ser declarado perjuro con carácter permanente. 
El Libro del Consulado incluye en el capítulo CCXXXXVIII, el problema que se 
ocasionaría si los marineros se llevasen la nave sin la voluntad del patrón.  En este largo 
capítulo se recuerda que el deber del capitán es de llevar a destino el buque con su carga, 
consiguiendo con ello ganancia para los “accionistas” y para sí mismo.  En cuanto a los 
marineros, esperan cobrar el sueldo convenido cuando el capitán haya despachado todo lo 
pendiente del buque con los mercaderes.  Si los marineros se hiciesen a la mar, llevándose 
el barco sin consentimiento del patrón, obviamente no cobraran sueldo ni poseerán sus 
respectivas pacotilla pero además se arriesgan a ser detenidos por insubordinación y 
usurpación de cargo.  También se añadirá los gastos y daños que el capitán estime haber 
padecido y con sólo su declaración de palabra los tribunales darán como cierta.  La 
aplicación de los castigos será inmediata, salvo los casos de navegar por aguas sarracenas o 
de cualquier otro peligro.  El artículo, resalta que los marineros no deben apoderarse del 
buque aunque el patrón les hiciese algún daño y que en caso de maltrato por parte del 
capitán se recurra a la justicia del lugar llevando a juicio al capitán por sus agravios. 
Se considerará como faltas, en el capítulo CCXLVII, la desobediencia de los 
marineros a la orden de arriar vela produciéndose una avería en la arboladura o la omisión 
de mencionar la insuficiente longitud de cadena durante un fondeo.  En ambos casos, los 
marineros deben contribuir a los gastos de reposición de una nueva vela y de una nueva 
ancla.  En este mismo capítulo se previene contra una situación que si bien no constituye 
una infracción, con su correspondiente sanción, expone una situación litigiosa que se daría 
si hubiese varada con avería.  Suponiendo que el patrón llega a obtener ganancia por la 
venta de la carga y que puede costear la reparación.  Si intentase que los gastos se asuman 
por toda la tripulación y que ésta   no estuviese de acuerdo en hacerlo, los marineros pueden 
entonces recurrir a un tribunal compuesto por: 
- “2 hombres buenos (43) que sepan y entiendan bien y diligentemente del arte de la 
mar”. 
____________________________ 
 
__ (43). Hombres buenos. “Eran los hombres prácticos en asuntos del comercio y de la 
navegación… 
_______________________ 
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Si hubiese beneficio de la venta de la carga, parte de la ganancia se destina a la 
reparación de la varada pero si con la ganancia no se llegará a cubrir los gastos de 
reparación; el Libro considera que los marineros quedan exonerados de aportar algún 
resarcimiento aunque están obligados a participar en las operaciones de reparación.  Si no 
hubiese ganancia en la venta de la carga; los marineros están obligados a restituir la 
manutención y si se negasen en hacerlo, el capitán puede demandarles y llevarles ante la 
justicia la cual les puede condenar a un encarcelamiento compensatorio por la suma exigida 
por el capitán.  El capítulo reconoce para el marinero que perdiese ropa o mercancía un 
derecho de reparación; a condición que se demuestre por escrito.  Sin embargo, si de la 
venta del cargamento no se obtuviese ganancia; los marineros deberán abonar la 
manutención que se les dio desde el momento en el que embarcaron y si alguno de ellos se 
negase en acatar esta disposición, se arriesgará a una pena de prisión.  El capítulo insiste en 
que la varada ha de ser accidental y que la venta de la carga sea regulada por unas 
instituciones controladoras de las operaciones de compra y venta. 
El siguiente capítulo, el CCLXVII, trata del despido de marinero por parte del patrón.  
El Libro expone que ha de ser por motivos objetivos debidos a faltas de comportamiento 
laboral o actitudes inadecuadas.  El marinero que estima que se le despide injustamente 
puede manifestar su desacuerdo con la sanción y no debe abandonar el barco aunque lo 
haya echado el capitán y le dejasen sin comida.  El despido injustificado, se deberá pagar al 
marinero la integridad de su sueldo y si estuviese en un país extranjero, el viaje de regreso 
con la manutención estimada para ese fin.  Esos derechos serían nulos en el momento que 
el marinero desembarcase por orden del capitán. 
El abandono del buque por el tripulante es considerado como una falta grave en el 
capítulo CCLXVII, titulado como el marinero que huyere.  Si un marinero abandonase la 
nave, antes de que hubiese acabado el viaje comprometido y habiendo cobrado una parte 
del salario, deberá rembolsar todo lo que cobró.  De no hacerlo, será sancionable con una 
pena de cárcel.  El capitán puede exigir además el pago de unos daños y perjuicios que 
expondrá a un juez sin que se abra ningún juicio ni se necesite testigos.  
La sanción más grave que figura en el Libro del Consulado es la pena de muerte, 
evidentemente sólo se podía aplicar en situaciones extraordinarias semejantes a delitos 
graves.  La sentencia de muerte, incluso en la época de la redacción del Libro la dicta un 
tribunal; luego si se puede condenar a muerte a bordo de una nave, es de modo excepcional.  
Así es como en el capítulo CCXLIX, al examinar las relaciones que se establecen entre el 
buque y el práctico se cita la muerte como castigo por fallo de práctico.  En efecto, el 
práctico o piloto sirve para llevar la nave en un lugar convenido.  De hacerlo tal como es 
convenido se paga al piloto lo estipulado y se recomienda de gratificarle con un suplemento 
pecuniario en función del valor de sus consejos para la navegación.  Para evitar malos 
entendidos y litigios ulteriores, las condiciones de alquiler del práctico figuran en el 
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protocolo de la nave.  Pero si el piloto pese a lo prometido y concertado no cumpliese con 
su misión poniendo en juego la carga y las personas embarcadas, deberá perder la cabeza 
“sin remisión, ni gracia alguna”.  Para evitar el sólo juicio del patrón y que éste fuese 
malintencionado, promovido por el deseo de desprenderse del piloto, sea para ahorrarse su 
sueldo sea por desacuerdos sobre la forma de maniobrar que ambos tienen; el Libro, pues, 
dictamina que el fallo debe ser respaldado por la tripulación.  La dotación, patrón, 
contramaestre, mercaderes y marinos han de decidir por unanimidad o por mayoría si se 
debe decapitar al piloto culpable.   
En el capítulo CCL, se recuerda que el patrón debe organizar guardias, las cuales 
empiezan desde el inicio del viaje, se cumplen navegando o en puerto, en territorio hostil o 
amigo.  Los componentes de las guardias tienen una responsabilidad similar a la de los 
centinelas en el mundo militar lo que implica castigos estrictos en caso de incumplimiento 
con los deberes de la guardia.  Si un marinero se queda dormido durante su guardia,  
estando el buque navegando; se le privará de vino durante todo el día.  Si un marinero se 
duerme en su guardia, estando el buque amarrado o fondeado, en territorio amigo; se 
castigará al marinero privándole de vino y fiambre durante todo el día.  Si el marinero 
estuviese de guardia a proa y el buque se hallase en territorio enemigo, el castigado no 
solamente será privado de fiambre y vino, además será azotado por toda la dotación y 
zambullido 3 veces en el mar.  En las mismas circunstancias si el culpable fuese marinero 
de popa; la sanción consistirá en aparte de quitarle el vino y fiambre del día, en tirarle una 
cubeta de agua de la cabeza a los pies.  Si los vigías se quedasen dormidos en más de 3 
ocasiones, no cobrarán salario por el viaje.  Si ya hubiesen cobrado algo, deberán 
devolverlo o ser echados a la mar.  La pena se aplicará tras ser aprobada por toda la 
tripulación.  El acuerdo de tirar al mar a los dormidos se alcanza por unanimidad o sino por 
la mayoría de los marineros.  La severidad de la pena, como en la del práctico provocador 
de naufrago, se entiende en la medida que la falta de atención o el desconocimiento de la 
zona pueden ser fatales para todos los embarcados.   
Es notable que el Libro insista en la importancia de unos deberes de los marineros a 
bordo, compromiso con el barco durante un tiempo claramente estipulado y hacia puertos 
claramente indicados, deber de actuar honradamente de los marineros (no sisar las 
mercaderías, testimoniar en juicios referentes litigios comerciales); las sanciones por 
incumplimiento de las obligaciones quedan expuestas en el Libro y mantienen una 
proporcionalidad según la falta cometida, sorprendiendo que se considerase el desnudarse 
como una falta grave.  Esos deberes dan a los marineros derechos como el sueldo y la 
manutención.  También son notables aspectos similares a los de la vida castrense, en la 
organización de a bordo de la marina catalana de fin de la Edad Media como la importancia 
de las guardias o el hecho de que los marinos vayan armados.  Los mismos marineros 
deben obediencia al patrón aunque dentro de unos límites ya que podían llevar a juicio a 
patrón que abusase de ellos (malos tratos o impago de sueldo).  Finalmente,  en ciertas 
ocasiones se aplicaba la pena de muerte pero debido a circunstancias de riesgo fatal para los 
tripulantes y si se sentenciaba la muerte con el fallo si no unánime de la tripulación al 
menos con la decisión mayoritaria de los embarcados. 
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2. La marina española entre el siglo XVIII y XIX. 
La diferenciación entre la marina de guerra y la de comercio se desarrolla en un 
proceso histórico bien determinado.  Así como en los ejércitos de tierra, existe una ruptura 
antes y después de la Revolución Francesa, es decir que las tropas están formadas por 
ciudadanos que temporalmente pasan a ser soldados, encuadrados generalmente por 
oficiales profesionales.  En tierra, existe una gran diferencia entre la vida civil y la vida 
militar de los soldados de reemplazo. 
En la mar, la situación de los tripulantes civiles y militares será naturalmente 
diferente pero con puntos comunes y en el caso español las similitudes serán aún más 
frecuentes que en las marinas europeas. 
Las travesías de los buques españoles de AMÉRICA hacia ESPAÑA y viceversa así 
como de FILIPINAS hacia ACAPULCO y su travesía opuesta se hacían en convoyes, 
empezando en 1564 con el sistema de Flotas y Galeones que en su inicio era una salida 
anual de buques de “carga” pero armados, las carracas, escoltados por barcos de guerra 
como los galeones y posteriormente las fragatas.  Se trataba de buques cuyo desplazamiento 
oscilaba entre las 500 y las 1000 Tm 
En 1720 se elabora un nuevo proyecto de Flotas y Galeones.  La idea era que saliesen 
menos barcos pero con más frecuencia; ya que el descubrimiento de AMÉRICA, la 
explotación de las riquezas mineras y agrícolas, la trata negrera provocaban una 
interminable guerra marítima entre los países europeos y  menor medida  de éstos contra la 
piratería desde el siglo XVI hasta el siglo XIX.  (Otro motivo era el más que predominante 
contrabando entre la metrópoli y las colonias).  La última Flota zarpó en 1776 y en 1780 se 
establecía el libre comercio entre los puertos sudamericanos y europeos. 
La creación de corporaciones para la explotación de los territorios se asemeja a sus 
equivalentes europeos más conocidos cono la Compañía de las Indias británica (estado 
dentro del estado que iniciará la colonización de la INDIA).  En ESPAÑA, tenemos la 
creación de:  
- en 1728, de la Real Compañía guipuzcoana de CARACAS; 
- en1740, de la Compañía de LA HABANA; 
-  en 1756, de la Real Compañía de BARCELONA; 
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- en 1785 de la Real Compañía de FILIPINAS 
 
 
La travesía de MANILA a ACAPULCO duraba 5 meses, un galeón como el Nuestra 
Señora del Pilar tenía una eslora de 36m y desplazaba 1000Tm, su tripulación se componía 
de 530 personas de los cuales 43 eran soldados y 177 criados. 
Estas compañías implementarían unas reglas estrictas a bordo de sus buques, en 
cuanto a la marinería de guerra debería obedecer a unos códigos de conductas aún más 
rígidos que los primeros.  Además, los marinos civiles podían ser “reclutados” de manera 
voluntaria obligada.  Es decir que el estudio de unas ordenanzas de mitad del siglo XVIII y 
principios del siglo XIX  presenta un interés documental aunque se trate de reglamentación 
militar, ya que era difícil discernir entre el estatuto civil y militar de los marinos.  
Es destacable también que hasta bien entrado el siglo XVIII, la distinción entre 
pilotos de la marina de guerra y los de la marina mercante no es evidente.  Los primeros 
centros de enseñanza náutica; la Casa de Contratación de SEVILLA (1503), la Universidad 
de Mareantes (1569) y el Colegio de San TELMO (1681) ambos en SEVILLA forman 
navegantes que servían tanto en la marina de guerra como en la mercante.  Entre otras cosas 
se sentía en la ESPAÑA del siglo XVII una carencia de pilotos que obligaba 
frecuentemente a contratar a pilotos extranjeros; por lo tanto en unas ordenanzas de 1633 se 
insiste en: 
-“que no se les despidiera en ningún tiempo si no fuera por causas justas”. 
Una separación entre los oficiales militares y los de tráfico comercial se establece a 
mediados del siglo XVIII, con la creación del Cuerpo de Pilotos de la Armada que ya se 
inscribe bajo unos deberes propiamente militares.  Con anterioridad a 1748 los pilotos que 
salían de los centros náuticos existentes en ESPAÑA como el de BARCELONA hacían 
carrera en la marina comercial pero nutrían también las unidades de la Armada.  Sin 
embargo, con posterioridad a esta fecha, los profesionales de la marina mercante de la 
época podían pasar bajo ciertos requisitos y condiciones pasar a la marina de guerra, 
coexistiendo con los formados en los centros militares, las academias de pilotos de los 
departamentos. 
Aún bien entrado el siglo XIX, y durante el franquismo existió un control de la 
marina mercante por la militar pero ya se diferenciaban demasiado como para permitir 
cualquier confusión.  No obstante como señala JUAN ZAMORA TERRÉS: 
- “Otras naciones europeas, que habían seguido procesos históricos similares, 
pudieron o supieron a lo largo del siglo XIX deslindar con más o menos claridad 
los campos civil y militar, de forma que crearon una Administración marítima 
civil, sustentada en personal especializado no militar, y abolieron de sus barcos 
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viejas y anacrónicas leyes de corte militarista; por supuesto, los tribunales 
militares dejaron de intervenir en caso de conflicto laboral o negligencias en el 
trabajo a bordo.  A grandes rasgos, ese es el caso de FRANCIA y GRAN 
BRETAÑA.” (44). 
Teniendo en cuenta la relativa proximidad en las 2 marinas, hasta el primer tercio del 
siglo XIX; es interesante comentar 2 reales ordenanzas de la Armada española: 
- Las Reales Ordenanzas de 1748; 
- Las Reales Ordenanzas de 1802.  
 
2.1.Las Reales Ordenanzas de 1748. 
En las Ordenanzas de 1748 se distinguen 3 tipos de comportamiento sancionable: 
- el asemejado a un delito como desertar, robar, provocar riñas, desobedecer 
órdenes, faltar el respeto a un superior, etc. las penas impuestas debían ser 
sentenciadas por un Consejo de Guerra bajo la supervisión de un comandante; 
- el correspondiente a una infracción grave, castigado por azotes; 
- el equivalente a unas faltas leves, punible con un régimen de pan y agua a veces 
con encadenamiento a grilletes. 
El condenado a ser azotado, lo era con el torso desnudo atado a un cañón o un 
cabrestante y siempre en presencia de un oficial.  La ejecución de tal castigo se suprime en 
1874. 
Otros castigos contundentes se aplican a los marineros del siglo XVIII en los buques 
de guerra.  La caída mojada; el marinero castigado es izado a una verga y lanzado a la mar.  
La caída seca; el condenado es igualmente izad a una verga, soltado pero amarrado con la 
peculiaridad que la longitud del cabo al que el marinero está atado es lo insuficientemente 
largo como para que éste se sumerja en el agua aunque recibiendo un tirón capaz de 
provocar lesiones corporales graves (fracturas, etc.).  Finalmente un castigo usado es el del 
paso por quilla que consistía en el paso del condenado de una banda a la otra del barco bajo 
su quilla con el peligro de que el condenado se ahogue o que se quede herido por astillas 
del casco o por las conchas adheridas en la madera. 
______________________ 
(44).  JUAN ZAMORA TERRÉS.  El Sindicato Libre de la Marina Mercante, un 
intento de unidad sindical.  Facultat Náutica de BARCELONA.  Página 130 
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Las Reales Ordenanzas de la Armada de 1748 son reveladoras de unas condiciones de 
vida muy severas para los marinos, principalmente en lo que concierne las cuestiones 
disciplinarias, así las sanciones impuestas son, por ejemplo: 
- cortar la mano al que favoreciese un motín; 
- atravesar la lengua con un hierro candente al blasfemador; 
-  pasar por debajo de la quilla al incendiario; 
- azotar sobre un cañón al ratero; 
- condenar a 10 años de galeras al desertor. 
El castigo corporal es una medida habitual en las marinas europeas hasta la mitad del 
siglo XIX.  En la marina española, el oficial de cubierta o los contramaestres suelen dar 
golpes con una vara en las maniobras aunque condenar a azotes es potestad del capitán: 
- “…los contramaestres de segunda, y hasta algunos marineros, los oficiales dan 
golpes con el puño o con una vara para estimular el trabajo de los marineros; el 
segundo contramaestre era venerado y temido, aparecía con la vara sólo en las 
maniobras importantes o en las reuniones de toda la tripulación…” (45). 
La disciplina es muy estricta en los navíos de guerra del siglo XVIII, así se insiste en 
que es por voluntad real que: 
- …todo oficial de mar, sargento, cabo o soldado de marina y del ejército, tropa de 
artillería y gente de mar, debe obedecer a los oficiales de guerra de la Armada y 
del Ejército con quienes estén empleados en todo lo que le manden perteneciente 
a mi Servicio siendo de su profesión, pena de la vida…” (46). 
Las Reales Ordenanzas de la Armada de 1748 insisten, luego en castigos 
ejemplarizantes que son recordémoslo:  
_________________________ 
(45). www.todoababor.es.  J.I. GONZÁLEZ-ALLER HIERRO.  “El navío de 3 puentes 
en la Armada Española. 
(46). www.todoababor.es. J.I.  GONZÁLEZ-ALLER HIERRO.  « La vida a bordo en la 
época de TRAFALGAR. 
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- 15 días a pan y agua por faltas leves como pequeños hurtos, trampas en juegos 
autorizados, participación en juegos prohibidos; 
- 4 días de cepo a pan y agua para el borracho; 
- degradaciones o pérdidas de empleo por ciertas faltas para suboficiales y oficiales 
de mar que pueden pasar a ser grumetes; 
- amputación de la mano al que favorece un motín; 
- amordazamiento y 1 mes sin vino para el blasfemo, en ciertas ocasiones se le 
zambulle 6 veces en la mar desde el penol de la mayor; en caso de frecuente 
reincidencia se atraviesa la lengua con un hierro candente; 
- pasar por debajo de la quilla al incendiario, si el incendio se produce por 
imprudencia, el castigo en caso de incendio guarda una proporcionalidad con la 
gravedad del siniestro, luego la pena va desde los 15 días a pan y agua hasta una 
condena a trabajos forzados en los arsenales; 
- azotes sobre un cañón para los rateros; 
- 10 años de galeras, para los tripulantes desertores; si la deserción se comete en 
tiempo de guerra, se impone al culpable la pena capital, los sentenciados a muerte 
pueden escapar a su suerte al echar unos dados con los ojos tapados siendo 
ahorcados la tercera parte de los detenidos, los que consiguen la menor 
puntuación, 
- la pena capital por ahorcamiento para los amotinados, para los soldados que 
golpeen a un superior, el mismo delito cometido por un marinero lo hace 
merecedor de ser azotado y condenado a galeras o recluido en los arsenales. 
El lugar de la ejecución es la cubierta, en presencia de toda la tripulación.  La pena 
capital es la horca para los marineros y el degüello para los soldados.  Otra distinción de 
castigo entre marineros y soldados consiste en que a los primeros se les azota y a los 
segundos se les impone la carrera de baquetas que se impone a los soldados.  La pena de 
azote, consiste en atar al culpable sobre un cañón de la cubierta y flagelarle por un marinero 
designado por el contramaestre.  El verdugo, lo es a la fuerza, si rechazase la orden del 
contramaestre deberá tomar el sitio de la víctima.  En las Ordenanzas de 1793 se indica que 
se debe reducir la mena del mojel; prohibiendo las bozas de cable. (47). 
_____________________ 
(47).  E-spacio.uned.es. ALFREDO MARTÍN GÍN. “Entre el mar y la muerte. 
Procedencias, condiciones de vida y mortalidad de los navegantes en el Real Servicio.” 
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2.2.Las Reales Ordenanzas de 1802. 
Recordando que la distinción entre marina civil y militar se establece de modo 
progresivo antes y después de fin del siglo XVIII y principios del siglo XIX y de la 
incorporación constante de marineros civiles, mercantes y pescadores en la Armada; es 
ilustrativo examinar los aspectos de la disciplina a bordo de un barco de guerra de ese 
tiempo.  Unos documentos, susceptibles de ayudar al propósito son las Reales Ordenanzas 
de 1802.  La consulta de estas Reales Ordenanzas se puede realizar a través de una página 
web de la Universidad Autónoma de la Universidad de México, 
www.biblioweb.dgsca.unam.mx.  
Para entender la composición de un buque de la Armada española de ese tiempo; se 
puede consultar en la página web de www.todoababor, un artículo de MIGUEL ALÍA 
PLANA, titulado: “Oficiales y Dotación de los navíos de la Real Armada española de 
finales de siglo XVIII”. 
En dichas naves, el mando está a cargo de oficiales de guerra que se forman en 
Academias de guardiamarinas, reservadas a hidalgos “por los cuatro costados”, 
excepcionalmente se encuentran oficiales que lo son por méritos de armas como 
ANTONIO BARCELÓ, corsario balear u oficiales de origen extranjera, italianos, rusos, 
irlandeses, escoceses y malteses.  A bordo, se encuentran una unidad o grupo de infantería 
de Marina junto a una o varias brigadas de artillería naval.  Son militares y por lo tanto 
regidos por una disciplina estrictamente militar.  Tanto los oficiales de la infantería de 
Marina como los de la artillería provienen de una de las Academias de la Armada existentes 
en los 3 departamentos que subdividen al litoral español; FERROL, CÁDIZ y 
CARTAGENA.  Los oficiales obedecen a un estricto código de conducta propio de la 
aristocracia que les hace amar los duelos de honor y el ron antes que las ecuaciones.  No 
obstante como lo señala MIGUEL ALÍA PLANA en su artículo citado anteriormente de la 
1ª promoción salida de la academia de guardiamarinas, en 1718, bajo FELIPE V; de 129 
alumnos embarcados: 
 “- pasaron al Cuerpo General de la Armada: 56; 
- muertos en combate o de resultados de sus heridas: 9; 
- ahogados: 5; 
- fallecidos de muerte natural: 7; 
- dados de baja o retirados: 26; 
- dados de baja por pasar al Ejército: 26. 
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Es decir, 73 (más de 60%) se quedarían sin llegar a oficial de guerra.  De los cuales 
21 morirían por diferentes causas.  Lo que refleja la dureza del servicio.”   
En un buque de 74 cañones embarcan 1 compañía de infantes (100 a 120 hombres), 
en tiempo de guerra suben a bordo 2 compañías.  La artillería de la Marina en 1805 está 
compuesta por 3080 hombres divididos en 20 brigadas con una disposición jerárquica 
similar a la de cualquier arma española.  A mitad del siglo XIX, la artillería de la Marina 
pasará a ser parte de la infantería de Marina. 
Es notable la presencia, en los buques, de contadores (para llevar los registros, los 
pedidos, la contabilidad, etc.), de cirujanos y de capellanes. 
Otra categoría de personal presente en la tripulación, es la de los pilotos.  Éstos 
marineros se forman en escuelas náuticas de la Armada o, más frecuentemente, en la 
escuelas náuticas de los Consulados del Mar (antecesoras de las Cámaras de Comercio y de 
Navegación actuales).  Los pilotos ejercen su profesión en buques de la Armada, la 
Mercante, el Correo Marítimo, el Resguardo Real, la Pesca o el Corso.  Otras actividades 
de los pilotos eran el practicaje, el mantenimiento de los faros y el mando de unas milicias 
costeras encuadradas como Tercios de la Matrícula Naval.  La creación y la mejora de la 
formación teórica de las escuelas de guardiamarinas implicarán que se prescinda de los 
pilotos en los buques de guerra.  Para ser piloto, en el siglo XVIII, se exige ser español, 
católico, blanco y no proceder de padres que ejercen un oficio denigrante.  El pilotín, 
primer grado de piloto, debe para serlo realizar 3 campañas navegando en aguas europeas, 1 
viaje redondo (ida y vuelta a AMÉRICA) y finalmente un examen.  Para la categoría 
superior de piloto; el pilotín debía superar otro examen. 
En los buques de entonces, otros miembros de la tripulación son los oficiales de mar, 
correspondientes a los contramaestres, guardianes y maestranzas u obreros cualificados 
(tanto a bordo de los barcos como en los arsenales).  
Finalmente, en el barco se enrolan los marineros que provienen voluntariamente, por 
leva o por matrícula.  Unas ordenanzas, las de 1799, estipulan que los marineros tendrán 
entre 14  y 60 años; durante gran parte del siglo XVIII si cumplen con 30 años de servicio 
en la Armada se pueden retirar con una paga y en caso de una grave lesión como la 
amputación de un miembro se les concede un estatus de inválidos.  Los voluntarios suelen 
ser prófugos de la justicia.  Los marineros de leva provienen de levas de vagos y maleantes, 
gitanos y desertores.  Una ordenanza de 1802 prohíbe la leva forzosa, salvo en tiempo de 
guerra, principalmente por los malos marineros que resultan ser.  Tanto en el caso de los 
marinos voluntarios como en el de los marineros forzosos, a bordo ocupan generalmente el 
puesto de grumete.  Los marineros de matrícula provienen de la marina mercante o de la 
pesca y están registrados por la zona marítima de la que proceden; incluso se da el caso de 
que para hacer algunas rutas, los marineros han de servir previamente en la Real Armada 
como marineros matriculados.  Se trata, luego, de una marinería profesional.  Consciente de 
ello, el ministro de la Marina, en 1811, JOSÉ VÁZQUEZ DE FIGUEROA, afirma que: 
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“- …y todos estos buques se tripularon con marineros matriculados de los que si 
todos no eran expertos, todos estaban acostumbrados a la mar, y en aptitud de hacerse 
hábiles en una sola campaña.”(48). 
Lamentablemente, una serie de factores adversos reducirían la presencia de los 
marineros de matrícula a bordo de los buques españoles de principio del siglo XIX, uno de 
ellos las interminables guerras con INGLATERRA en las que su Marina se impone 
progresivamente a la española, obligándola a refugiarse en los principales puertos para 
evitar su destrucción, otro es una epidemia de fiebre amarilla que castiga ANDALUCÍA 
entre 1802 y 1804 y finalmente debido a la desastrosa gestión de Hacienda surgen 
problemas de paga a los marineros, al abastecimiento de los buques, etc.  La solución que 
se impone es, entonces, desarmar los barcos de guerra licenciando a los tripulantes durante 
las efímeras treguas.  Al reiniciarse la guerra, la falta de marineros profesionales obliga a 
recurrir al denostado enrolamiento por levas forzosas. 
Es en este contexto, que la lectura de las Reales Ordenanzas puede testimoniar de las 
maneras de encuadramiento que asumían los marineros de la marina de guerra española.  
Las Reales Ordenanzas se dividen entre otros temas en diferentes títulos relativos a los 
deberes y castigos por incumplimientos disciplinarios de las diferentes categorías de las 
personas embarcadas.  Para nuestro comentario, es preciso limitarlo a los que aún no tenían 
un pleno estatuto militar como los pilotos o que estaban enrolados más o menos de modo 
obligatorio, siendo hombres de mar como los marineros de matrícula. 
En el título VII, “del servicio, disciplina y policía a bordo”, artículo 27, se explica el 
protocolo de la dotación para ir a tierra estando el buque atracado.  Se establece un registro 
de las salidas y entradas a bordo para todos menos para los oficiales de guerra, capellanes y 
contador que se presentan ante el comandante.  Se indica a la tripulación el deber que tiene 
en cuidar su aseo y llevar uniformes los cuales dependerán de las estaciones y del puerto 
donde se encuentre el barco.  Se prohíbe el porte de cuchillos y armas recordando el debido 
respeto para las normas del puerto donde se va a desembarcar, además se indican las penas 
que se infligirán a los que tengan un mal comportamiento en tierra. 
En el artículo 28, se expone que cualquier hombre de mar que falte más de 3 días es 
declarado desertor y una vez el hombre sea reconocido como desertor, se procederá a 
vender sus ropas y pertenencias para “cubrir sus deudas”. 
El artículo 34 deja claro que sólo se puede fumar en pipa y en ciertos lugares. 
El artículo 35 manifiesta la prohibición de contrabando, en particular de tabaco. 
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El artículo 40 aconseja que en épocas festivas y días de paga se refuerce las centinelas 
y se aumente las rondas para el buen orden a bordo. 
 
El título XXIV, “de los pilotos embarcados”, trata de la situación de los pilotos 
embarcados.  El artículo 13 indica las prerrogativas que tienen los pilotos, recordando que 
son personal civil pero que son susceptibles de castigos por parte de los generales de 
escuadra o por los comandantes de buque.  Sin embargo, nunca serán castigados con el 
cepo, siendo los castigos más frecuentes para ellos, la detención en su camarote o en un 
pañol cuando no en un calabozo con grilletes.  En caso de que hayan cometido algún delito 
grave, los pilotos deberán comparecer ante un Consejo de guerra. 
El artículo 14,  notifica que un piloto que muestra mal comportamiento puede ser 
excluido de la Armada.  El trámite de exclusión se hace por el generalísimo de la Armada a 
través del comandante general de la escuadra o del director del cuerpo (de los pilotos).  Si 
el excluido, así como el piloto que hubiese fingido enfermedad, desea reincorporarse a un 
buque particular que viaje para América deberá obtener la autorización del jefe superior de 
la Armada. 
El artículo 15 trata del práctico que no asiste correctamente un buque de la Armada y 
que a partir de la queja expuesta por el comandante del buque pagará una multa 
proporcional o irá al presidio según el daño causado por su inasistencia. 
El piloto no debe cambiar el rumbo ordenado por el comandante o por el oficial de 
guardia; en caso de que el piloto varíe el rumbo, será conducido a Consejo de guerra y 
según las consecuencias acaecidas por el cambio de rumbo, se pude sentenciar la pena de 
muerte para el piloto. 
 
En el título XXVI, “de los contramaestres, guardianes y patrones de lancha y bote a 
bordo” los artículos 9 y 10 muestran que los contramaestres son los responsables directos 
de la disciplina de los marineros de a bordo pudiendo castigarlos todas las veces que fuese 
necesario pero sin excesos.  El primer contramaestre o el de guardia se encarga de pasar 
lista de los marinos presentes a bordo por la noche. 
 
 
 
La composición de un Consejo de guerra, se encuentra en el título XXXII, “de los 
juicios criminales”, artículo 3, y lo componen oficiales (de guerra) siendo su presidente 
capitán de fragata, como mínima graduación exigible para presidir el Consejo.  Sus 
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miembros serán más de 6 y en nombre impar, entre ellos debería estar en la medida de lo 
posible, el comandante del buque donde servía el acusado.  En otro artículo, el 7, se notifica 
que los tripulantes de un buque están bajo la jurisdicción del comandante general de 
departamento, en el caso que delinquiesen en tierra como a bordo.  Si el delincuente es un 
pasajero; éste estará bajo la jurisdicción mencionada por delitos cometidos a bordo y 
recogidos en las ordenanzas, en caso que los delitos se hiciesen en tierra se abrirá un 
sumario sobre el caso y se entregará el reo a la justicia civil correspondiente. 
 
En el título XXIII, “de las penas extensivas a oficiales de guerra”, el artículo 30 
presenta un deseo de evitar los abusos hacia los marineros por parte de los oficiales.  En 
efecto, si un comandante u oficial maltrata o humilla marinero (o soldado) puede ser 
llevado a Consejo de guerra; además si a consecuencia de esos maltratos, los ofendidos 
desertarán o emprendiesen conductas sediciosas, la sentencia se vería agravada obligando al 
oficial culpable  a pagar una reparación de daños ocasionados.  En el artículo 38, se 
específica que sólo el comandante impone castigos a bordo.  Los oficiales, incluso de 
guardia, pueden exclusivamente y según ciertas circunstancias encarcelar (cepo, grilletes, 
etc.) a los cometedores de delitos.  Si los oficiales impusiesen penas, incurrirían en abuso 
de autoridad. 
El artículo 44 penaliza la introducción de mujeres, a bordo, por oficiales sin previa 
autorización del comandante, además se considerará un agravante el hecho de que las 
mujeres lleguen a navegar o se oculten y en consecuencia llevará ante un Consejo de guerra 
al oficial en cuestión que se arriesga a padecer suspensión de sueldo o encarcelamiento. 
El oficial que se queda en tierra por no embarcar en su momento; se verá suspendido 
de sueldo en tiempo de paz y privado de empleo en tiempo de guerra. 
El oficial que no se provea de todos los instrumentos necesarios para la navegación 
y/o que no registre los acaecimientos de su guardia será arrestado por el comandante 
general de la escuadra o el comandante del buque durante el tiempo que éstos crean 
oportuno, (artículo 47). 
Sorprendente artículo 48 que amenaza con suspensión de empleo sin posibilidad de 
ser readmitido al oficial que se casase sin permiso real, concedido por el general de 
departamento o de la escuadra. 
 
 
Suspensión de sueldo para el comandante de buque u oficial que despida un criado 
español en un puerto de América, (artículo 51). 
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El artículo 63 previene de los oficiales jugadores “quimeristas” o tramposos con 
penas de prisión proporcionales al daño que produzcan.  Si los oficiales son reincidentes, 
han de comparecer ante un Consejo de guerra cuyo veredicto posiblemente será la 
privación de empleo, con la inhabilitación para volver al servicio. 
Las penas de cañón o de baquetas que imponga el comandante, las deberá justificar 
ante el capitán general del departamento, si están en puerto y al comandante general de la 
escuadra, si están en la mar.  También deberá presentarse un sumario del caso firmados por 
el comandante y su superior; recordando la responsabilidad del comandante en los castigos 
pudiendo llegar a quejas de agravio por los perjudicados, (artículo 64).   Si la pena de cañón 
consiste en azotar a un marinero culpable sobre un cañón; las baquetas castigan al soldado 
penado con golpes de vara, baquetas para cargar el fusil o correaje del arma; la ejecución se 
hace por una formación de una agrupación militar como un pelotón.  
 
El título XXXIV, “de las penas por delitos comunes a tropa y marinería embarcada” 
El oficial de mar, sargento, cabo o soldado de infantería, artillería y finalmente el 
marinero han de obedecer a los oficiales de la Armada o del Ejército; la desobediencia 
puede ser castigada con la pena capital, (artículo 1). 
El oficial de mar, marinero, soldado o artillero que amenace, maltrate o intente 
golpear a un oficial de guerra aunque haya sido maltratado físicamente por este último, sea 
en tierra o a bordo, se le cortará la mano y a continuación se le ahorcará, (artículo 2). 
Todo oficial debe castigar o arrestar al marinero o miembro de la tropa que cause 
desordenes a bordo.  Si el exaltado agrediese con cualquier tipo de arma al oficial, 
comparecerá ante un Consejo de guerra cuyo veredicto puede ser el de la pena de muerte 
aunque hubiese un testigo a favor del inculpado que contradijese al oficial; sin embargo en 
el caso de que dos testigos imparciales den por incierta la queja del oficial, ésta se 
desestimará, (artículo 4). 
En el mismo orden de idea, se entiende el artículo 5, en efecto, a la orden de separarse 
dada por un  oficial a soldados o marineros dispuestos a iniciar una riña con armas en la 
mano, éstos han de obedecer inmediatamente, de no hacerlo se arriesgan a pasar ante un 
Consejo de guerra que los puede condenar a muerte.  Si un soldado o un marinero atacan 
con armas a un cabo o sargento que estén de guardia serán condenados a muerte.  La misma 
suerte correrán los cómplices de la agresión, los que inciten a la sedición o al motín, si 
además fuese a mano armada, se cortaría la mano del que lo hiciese. 
Cualquiera falta de respeto, cualquier insulto, amenaza o acto de fuerza de un 
subordinado hacia su superior conduce al primero ante un Consejo de guerra que 
dictaminará una pena en función de la gravedad de la insubordinación, pudiendo llegar 
hasta la pena de muerte, (artículo 6). 
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Como medida compensatoria para evitar abusos de autoridad, el artículo 8 reconoce 
que todo tripulante tiene derecho de quejarse ante su comandante respectivo, y en caso de 
no ser atendido puede quejarse al capitán general de su departamento o al comandante 
general de la escuadra.  Aunque si su queja es infundada, el denunciante puede comparecer 
ante un Consejo de guerra. 
El artículo 9 trata de los castigos a los amotinados.  Los cómplices de motín serán 
represaliados de la siguiente manera, se elegirá uno de cada diez sublevados y se ahorcará.  
Es preciso recordar que la práctica de ejecutar un hombre entre diez, proviene de los 
romanos que la aplicaban cuando los legionarios se portaban cobardemente.  Los cabecillas 
serán ahorcados sin miramiento ni del rango que tuvieran ni del número que fueran.  El 
comandante, si juzgase una situación lo suficientemente grave, puede constituir un tribunal 
excepcional y tras un juicio sumarísimo con la presencia de la mayoría de oficiales mandar 
ejecutar la sentencia resultante sobre el acto.  Si hubiese amotinamiento frente al enemigo, 
el capitán consultará con sus oficiales de las medidas a tomar; en caso de que las 
circunstancias apremien, los oficiales prenderán algunos sediciosos y si no nombran a los 
responsables del motín, se echará a suerte quienes de entre ellos se pasaras armas. 
También los artículos 10 y 11 son de índole netamente militar.  El primero de ellos, 
amenaza con el Consejo de guerra y la pena de muerte al tripulante que sabiendo de la 
preparación de un motín, no lo denunciase.  El 11, advierte de que toda manifestación de 
cobardía en el combate, toda tentativa de rendición sin la explícita del comandante se 
castigará con la muerte, incluso en el caso de que su autor fuese un pasajero. 
Durante un fondeo, un atraque o desatraque, un peligro de temporal o la preparación 
de combate se considerará a toda la tripulación de guardia.  La ausencia a una guardia, sea 
ordinaria o extraordinaria, por parte de un marinero será motivo para que a la guardia 
siguiente éste sea expuesto sobre un estay con los pies encadenados o se le prive de vino 
durante varios días, si el culpable fuese un soldado, se le condenará sea a los grilletes sea al 
cepo o a la privación de vino durante varios días, (artículo 12). 
El artículo 13 pretende que aunque el buque esté varado, si el barco fuese atacado por 
el enemigo y que el comandante mandase defenderlo; el deber de la dotación es cumplir 
con la orden dada, castigándose con la pena de muerte quien no obedeciese.  En las mismas 
condiciones pero sin que hubiese ninguna amenaza de enemigos, el abandono del buque sin 
la orden del comandante se sancionará con 10 años de trabajos forzados en un arsenal.  Con 
el buque naufragando, incendiándose o padeciendo un siniestro se considerará culpable de 
abandono el que se vaya del barco sin orden de su superior y se juzgará por un Consejo de 
guerra que impondrá al prófugo un castigo proporcional al delito pudiendo a dictaminarse 
la pena de muerte. 
El artículo 14 menciona que incluso habiendo abandonado la nave, los tripulantes 
quedan a las órdenes de sus superiores.  En caso de dispersión de los embarcados; los 
miembros de la tropa se presentarán en los cuarteles de su cuerpo y los de mar ante el 
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comandante de matrícula de su provincia, de no hacerlo serán considerados como 
desertores. 
En el artículo 15 se penaliza duramente a todos los que se pueden considerar como 
saboteadores.  Así para el que provoque un incendio (o colabore a ello) a bordo, en un 
almacén, arsenal o para el que corte las amarras de una nave se le pasará por debajo de la 
quilla hasta que muera.  Igualmente para el que dañe la estructura de un buque pudiendo 
causar su pérdida, será punible de muerte.  Del mismo modo el que cambie el rumbo 
indicado por el comandante u oficial de guardia con el riesgo que dicho cambio pueda 
provocar la pérdida del barco se expondrá a la pena capital.  Finalmente quien vacíe las 
reservas de agua potable del buque o quien contamine los víveres de a bordo será juzgado 
por un Consejo de guerra. 
El artículo16 explica que si se encuentra pólvora, cartuchos o cualquier tipo de 
explosivos fuera del lugar donde tienen que estibarse: 
-“se llevará al general, para que sin más examen haga borrar la plaza al pañolero, 
sargento de artillería u oficial de cargo a quien pertenezca al pañol donde se encuentre”. 
Además se castigará al culpable con penas de presidio.  Si la cantidad de pólvora 
escondida es considerable; entonces, se llevará ante un Consejo de guerra a todos los que 
hayan participado o ayudado en la sustracción de la pólvora. 
Si a raíz de una disputa entre oficiales (militares) a bordo o en tierra, uno de ellos 
ordenase a sus subordinados que actúen ofensivamente contra otros soldados o marineros;  
los ofensores serán diezmados, no debiendo obedecer a tales órdenes, (artículo 17).  
El artículo 18 prevé una gratificación para la tropa o la marinería que evita siniestros 
a bordo: 
- máxima, si evita incendio; 
- menor, si evita peleas; 
 
 
 
- aún menor, si devuelven borrachos a bordo, siendo éstos arrestados hasta que 
vuelvan a estar serenos, debiendo pagar a su salvador una gratificación 
descontada de la ración de vino del marinero ebrio. 
El artículo 19 contempla la recompensa por la entrega de un desertor o de un prófugo,  
el monto de la recompensa se cargará al culpable, y será de: 
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- 40 reales por desertor; 
- 20 reales, si el fugado se hubiese escapado hace más de 3 días y menos de 8; 
- 12 reales, si el fugitivo lo fuese desde menos de 3 días. 
Se define como desertor al que faltare voluntariamente del buque más de 8 días o que 
se encontrare sin motivos a más de 2 leguas del fondeadero del buque.  Los prófugos son 
castigados a bordo en duración y faenas determinadas por el comandante del buque. 
La muerte como pena para el tripulante que mate a otro de forma premeditada.  Si 
uno hiriese a otro; se le someterá a Consejo de guerra, pudiendo ser condenado a 10 años de 
presidio si la victima hubiese recibido una herida grave, (artículo 20). 
El artículo 21 también trata de la violencia entre los embarcados a bordo de un buque 
de la Armada condenando al soldado que amenace a otro con un cuchillo u otra arma a 
recibir 25 bastonazos y si el agresor fuese marinero se le dará 25 rebencazos.  Los 
rebencazos eran una manera de fustigar, ya que un rebenque eran unos látigos de cuero o de 
cáñamo embreado.  Si tras la amenaza, el agresor hiriese al otro, el delincuente será llevado 
ante un Consejo de guerra que dictará la pena oportuna, en todo caso además de la condena 
que se le impondrá el agresor pagará los gastos de curación del herido y el sueldo que  
correspondiese a la victima desde que lo hiriesen hasta su sanación. 
El artículo 22 obliga al testigo de un crimen cometido a bordo a avisar a la guardia; 
en caso de no hacerlo, el testigo se expone a una condena de 2 años de arsenal. 
Quien agreda a un centinela se verá sentenciado a muerte, según el artículo23.  En el 
mismo artículo se precisa que si alguien insulta a un centinela e intenta atropellarlo, éste 
debe avisar a su cabo pero si el insultador persiste, el centinela puede usar su arma. 
Los artículos 24,25 y 28 señalan las penas por deserción o complicidad con 
desertores.  La muerte para quien desierta, Consejo de guerra para los cómplices;  en el 
caso del comandante o patrón que admitiese un desertor a bordo de su embarcación; se le 
condenará a 4 años de presidio. 
En el artículo 29, se  manifiesta que al marinero o soldado que robase en tierra firme 
se le azotará y condenará al arsenal por un tiempo proporcional al valor del hurto.  Si 
además el delincuente cometiese un homicidio,  si robase un objeto sagrado o si el robo 
fuese en el interior de una iglesia; el culpable será “enrodado” o descuartizado.  La rueda es 
un instrumento de tortura que se destinaba para romper las articulaciones de los reos.  Si el 
culpable es detenido por las autoridades civiles, éstas están exentas de entregarlo a las 
autoridades marítimas.  Si tras un naufragio o un siniestro a bordo de un barco alguien 
robase con o sin fractura los restos de la nave, se le ahorcará. 
Los artículos 30 y 31 dicen que el soldado o marinero que robe por más de un vellón 
a bordo, será castigado con penas de arsenal.  Si el objeto robado tuviese un valor de menos 
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de un vellón, el ladrón será baqueteado (soldado) o azotado (marinero), además será 
privado de sueldo durante 3 meses.  A quien se le encontrase, a bordo, pertrechos o 
municiones de la Armada, o fuese cómplice de su hurto, será llevado a presidio.  Si un 
oficial de artillería malversa la mitad de los utensilios que le pertenecen y la mitad de la 
pólvora bajo su cargo, será condenado a la pena capital. 
La venta del uniforme por parte de un soldado o de un marinero, les condenará según 
el artículo 32, a ellos como a su comprador a la limpieza de las chazas o de proa, a la 
privación de la ración de vino, a la imposición del cepo y eventualmente al apaleamiento.  
Al ratero de ropa a 6 carreras de baquetas, si es cabo o soldado y a 80 azotes, si es 
marinero; además tanto los vendedores como los compradores serán privados de vino, 
engrilletados y deberán pagar por el valor de la ropa sustraída.  Si el valor del hurto 
alcanzase una suma elevada, se les iniciará un Consejo de guerra del cual pueden ser 
condenados además de las penas ya expuestas a cumplir condena en presidio.  El robo de 
víveres será considerado como un acto grave, exigiendo la devolución del triple del valor 
de lo robado al culpable.  Y si fuese reincidente, se le condenará a 10 años de arsenal. 
El artículo 33, advierte que al soldado o marinero que diese un falso testimonio en un 
juicio cuyo veredicto fuese la muerte, será sentenciado a muerte.  Si omite declarar toda la 
verdad en un juicio con sentencia de muerte, será traducido ante un Consejo de guerra.  La 
violación de una mujer “honrada” cualquiera que sea su estado civil se castigará con la 
pena de muerte; la tentativa de violación lo será con 10 años de prisión.  El soldado o 
marinero que impidiese la acción de la justicia civil por las armas, se verá condenado a 
muerte incluso si es llevado ante un tribunal civil. 
El artículo 35 ha de entenderse en el contexto histórico y local de la época, así es 
como se punirá al blasfemo; se le dará 12 o 20 palos, se le privará de vino por 1 o 2 meses, 
tendrá que limpiar las chazas y llevar una mordaza entre media y 1 hora al día.  Si alguien 
profiriese una blasfema escandalosa, se le llevará a un Consejo de guerra que le puede 
condenar al destierro, a 20 palos y al porte de una mordaza durante 4 horas diarias.  Si 
además comete alguna “acción torpe”, se le azotará 60 veces sobre un cañón si fuese 
marinero o 4 carreras de baquetas si es soldado, además en ambos casos de estar 
engrilletados durante 6 meses y de limpiar las chazas. 
El siguiente artículo, el 36, también es del dominio ideológico propio de principio del 
siglo XIX, en España, pues el faltar a misa un día de fiesta religiosa, al rosario o a los rezos 
de cada día se reprimirá con plantones para los infractores.  La falta de reverencia estando a 
puerto será punible con 15 días a pan y agua junto a grilletes o cepo; si se estuviese 
navegando, se privará de vino y se obligará a limpiar las chazas al culpable. 
La lectura del artículo 37, revela que al soldado, marinero o cabo que bajase a tierra 
con un cuchillo o una bayoneta sin que sea cumpliendo una orden, será puesto en el cepo y 
si no demuestra que lo hizo por despiste, a la mañana siguiente recibirá 20 palos (20 
rebencazos, si es marinero).  Si hiciese uso de las armas, el culpable pasará por un Consejo 
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de guerra, siendo de todos modos azotado en el cañón o con las baquetas, también irá al 
cepo y se le pondrá a pan y agua sin vino durante un tiempo indeterminado. 
El artículo 38, presenta un precedente de las medidas contra incendio en los barcos.  
En efecto, dice que cualquier individuo embarcado que tuviese luz, sin permiso del oficial 
de guardia, en un camarote o en su espacio personal, fuera del horario establecido, será 
castigado por el comandante.  También se castigarán a los oficiales de mar, sargentos y 
cabos que no lo notificasen y lo remediasen.  El oficial de mar o sargento que tuviese luz en 
su rancho, excepto la del farol, servirá un año de grumete o de soldado.  Hay que entender 
que la luz, en 1802 sólo podía provenir que de velas.  Posiblemente se encendiese por 
mecheros (algodón y pedernal); es decir, elementos capaces de generar un incendio. 
El artículo 39 se preocupa por las posibles peleas que puedan surgir entre tripulantes.  
El que resulta ser un perturbador entre los tripulantes, será privado de vino, irá al cepo o se 
le apaleará.  En el caso de que se intercambiasen injurias, golpes, amenazas con armas, se 
darán al culpable 20 a 30 rebencazos si es un marinero y 20 a 30 palos si es un cabo o un 
soldado.  Si hubiese una reyerta con herido, una pelea en los fogones con riesgo de generar 
un incendio o un vuelco de ollas, los culpables recibirían 20 palos y deberían cubrir los 
daños causados con el valor de sus raciones de vino.  Si una pelea se produjese entre 
sargentos u oficiales de mar, éstos serán destinados al cepo o a los grilletes y serán privados 
de empleo y sueldo.  Los tripulantes que profiriesen insultos al cruzarse con otro buque, 
serán privados de vino, apaleados o irán al cepo.  Si injuriasen a mujeres serán sometidos al 
cañón o a las baquetas. 
Artículo 40, el dinero requisicionado en timbas hechas fuera del lugar previsto para el 
juego por el comandante se destinará a la compra de fruta para la dotación del buque 
quedando los culpables a la disposición de lo que el reglamento preveía sobre el tema.  Si 
se descubriese un tramposo en los juegos autorizados, recibiría 20 a 30 rebencazos si fuese 
un marinero y 20 a 30 palos si fuese un soldado. 
 
Al vendedor ilícito de tabaco, naipes, aguardiente o vino se le confiscará el género y 
el dinero obtenido de su venta.  Al recidivante se le degradará al grado inmediatamente 
inferior y en el caso de que fuese marinero o soldado servirá 1 año recibiendo la mitad del 
sueldo que le correspondía antes de que fuese descubierto.  La tripulación tiene también 
prohibido sustituir el servicio de correos bajo pena de multas, (artículo 41). 
El artículo 42 recuerda que al borracho le espera el cepo y 4 días a pan y agua.  En 
caso de reincidencia se le privará de vino hasta que se enmiende además de obligarle a 
zambullirse 6 veces al mar desde el penol de la verga mayor.  Si aún persistiese puede ser 
condenado a presidio todo el tiempo que le queda de campaña.  Quien diese vino al 
castigado se vería a su turno privado de vino durante 1 mes. 
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En el artículo 43 se ordena que el que fume fuera de los lugares destinado para ello, 
estando el buque en puerto será encarcelado durante 15 días a pan y agua.  Si el buque 
navega, se castigará al infractor con 8 días sin vino y de zafarrancho de limpieza a bordo.  
Tanto si la falta se comete en mar o en puerto, se dejará constancia de ella en un informe 
sumario, pudiendo el capitán general de departamento o el comandante general de la 
escuadra condenar al culpable a 1 año de campaña sin sueldo ni vino.  Y en caso de que el 
culpable reincidiese, deberá comparecer ante un Consejo de guerra que le puede condenar a 
presidio.  Penas similares se impondrán para el que escondiese instrumentos para hacer 
fuego o que introdujese géneros de fácil combustión.   
El que cometa una falta contra la limpieza a bordo irá al cepo durante 8 días estando a 
pan y agua o se le privará de vino siendo detenido por un tiempo determinado, (artículo 44). 
El que oculte o no dé parte de un polizón en la ruta hacia América, será castigado con 
presidio o arsenal durante 10 años, el delator de un polizón será recompensado con las 
pertenencias del polizón y de sus cómplices, (artículo 45). 
El que oculta, rompa o extravía documentación oficial o comercial del buque será 
encarcelado durante 10 años en un presidio.  El tripulante que extorsione a los miembros de 
un buque al que están inspeccionando, pasarán ante un Consejo de guerra que les condenará 
a presidio o a un arsenal, (artículo 47). 
Finalmente el artículo 50 condena a 10 años de presidio y a padecer la “pena de 
vergüenza”, al bígamo. 
 
 
 
 
En el título XXXV de la Reales Ordenanzas de 1802, “penas a la marinería por 
delitos que le son especiales”, tal como se indica se examina problemas de quebranto de las 
normas disciplinarias por parte de la marinería. 
El artículo1, recuerda que los marineros han de obedecer a sus superiores, de lo 
contrario serán castigados.  La desobediencia grave se juzgará en un Consejo de guerra que 
dará su veredicto con un castigo proporcional a las circunstancias.  Así el marinero que 
levantase la mano o golpease a un cabo de guardia o de su rancho, recibirá 20 rebencazos 
además de permanecer 8 días sin vino y limpiando la proa. 
En el artículo 2, se impone que cualquier artillero de marina, marinero o grumete que 
maltratase a un oficial de mar (piloto o contramaestre) será juzgado en un Consejo de 
guerra que le someterá al castigo del cañón y a penas de presidio y en el caso de que el 
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oficial de mar fuese gravemente herido en el acto mencionado se aplicará la pena de muerte 
al culpable. 
El contramaestre que avisado a tiempo para que prepare a tiempo la maniobra de 
fondeo y que no la hiciese correctamente y a consecuencia del  fallo se perdiese el buque, 
será condenado a muerte, según el artículo 5 del título XXXV, si no se perdiese el buque 
pero hubiese una avería grave, el contramaestre será condenado a 10 años de trabajos 
forzados en el arsenal. 
El artículo 6, sentencia que todo oficial que deserte a un buque de guerra enemigo 
será condenado a muerte.  Si lo hiciese a un buque mercante, la pena que se le impondrá 
será de 10 años de presidio en África.  Si escapase a un buque extranjero pero neutral hacia 
España,  el desertor cumplirá 4 años de presidio más 4 años de arsenal.  Si el desertor 
volviese voluntariamente; prestaría servicio a bordo de buques de guerra, el tiempo 
equivalente a la condena de presido por deserción.  Si hubiese recibido pagas adelantadas 
antes de desertar, se le condenará además como ladrón. 
El artículo 9, explica que el marino que estuvo hospitalizado, una vez curado, deberá 
notificarlo ante el jefe de matrícula del puerto donde se encuentre y que le den un pasaporte 
viajar por tierra o por mar, probando de ese modo que su situación es la correcta.  En 
efecto, de no poseer el pasaporte, constará como desertor.  El mismo proceso deberá 
realizar el prisionero español, una vez recobrase la libertad. 
Artículo 10, el hombre de mar que se quedase en tierra hará todo lo posible para 
alcanzar a su buque si este partiese sin él.  En caso de que no lo lograse, se presentará ante 
el mayor general de su departamento para hacérselo saber inmediatamente y dejar 
constancia de su situación evitando de esa manera ser tomado por un desertor. 
 
 
 
Artículo 11, los patrones de lancha o bote que lleven gente a tierra sin permiso del 
oficial designado por el  comandante, serán desterrados 6 años en un arsenal y si su 
infracción favoreciese una deserción, el destierro alcanzará los 10 años. 
Artículo 12, los azotes con rebenques o mogeles de menor grueso, se realizarán 
siempre con la presencia de un oficial designado por el comandante; en cuanto al el 
ejecutor del castigo será designado por el contramaestre entre los tripulantes, el designado 
deberá pegar al condenado, de no hacerlo tomará el sitio del culpable. 
Artículo 13, el contramaestre o guardia que se exceda castigando a marineros será 
destinado como grumete del buque por el capitán general del departamento o por el 
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comandante general de la escuadra.  El oficial de mar que no regrese en el tiempo prescrito 
de permiso se considerará como desertor. 
 
Aunque, el título XXIII, “de las penas extensivas a oficiales de guerra”, trate de los 
oficiales militares, es interesante examinar algunos artículos para entender aspectos de la 
organización a bordo de la marina real a partir de las ordenanzas de 1802. 
El artículo 21 explica que a los oficiales que oculten, rompan o pierdan contratos de 
fletamento o certificados de igual importancia, en las embarcaciones que detengan o 
apresen, perderán sus empleos.  Si además extorsionan a los capitanes o patrones de las 
naves retenidas o inspeccionadas recibirán un castigo mayor; aparte de ser sancionados con 
una multa para reparar los daños que hiciesen. 
En el 30, se advierte que si un comandante u oficial maltrata o humilla marinero o 
soldado puede ser llevado ante un Consejo de guerra; si a consecuencia de las 
humillaciones, los ofendidos desertarán o iniciasen un movimiento sedicioso, la sentencia 
se agravaría además de obligar al culpable a pagar una reparación por los daños 
ocasionados. 
El siguiente artículo, sin embargo insiste en la obediencia jerárquica, prohibiendo 
levantar la mano, amenazar con armas a generales de escuadra, de cuerpo o comandantes de 
buque por parte de oficiales bajo pena de muerte.  Incluso el desprecio hacia los superiores 
es motivo de Consejo de guerra. 
El artículo 38, establece que sólo el comandante impone castigos a bordo.  Los 
oficiales, incluso estando de guardia, se limitan según ciertas circunstancias a encarcelar 
(cepo, grilletes, etc.) a los cometedores de delito.  Si impusiesen penas de castigo corporal, 
estarían incurriendo en abuso de autoridad. 
La introducción de mujeres a bordo de un barco por algún oficial sin la autorización 
del comandante será sancionada; si además las mujeres son llevadas a navegar u ocultadas 
se procederá a que el oficial sea juzgado por un Consejo de guerra que lo encarcelará o 
privará de sueldo, (artículo 44). 
Como muestra de que los oficiales de guerra ya debían formarse como navegantes se 
ha de interpretar el artículo 47.  Ya que informa al oficial que no se provea de todos los 
instrumentos necesarios para la navegación y al que no registre los acaecimientos de su 
guardia será arrestado por el comandante general de la escuadra o el comandante del buque 
el tiempo que éstos crean oportuno. 
Algo sorprendente, resulta el artículo 48, así es como al oficial que se case sin 
permiso real, concedido a través del general de departamento o de la escuadra, se le privará 
de empleo sin posibilidad de ser readmitido. 
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También es un detalle histórico, el que contiene el artículo 51, castigando a la 
suspensión de sueldo al comandante de buque u oficial que despida un criado español en 
América (o consienta polizones a bordo). 
Finalmente, el artículo 64 comenta que referente a las penas de cañón o de baquetas 
que imponga el comandante, éste las deberá justificar   ante el capitán general del 
departamento, en puerto, y al comandante general de la escuadra, navegando.  Y para que 
conste como acto asumido por el comandante, deberá presentar ante el capitán general o el 
comandante general de la escuadra un sumario del caso que firmarán el comandante del 
buque y a quien se dirige el escrito, resaltando la responsabilidad del capitán en los castigos 
pudiendo llegar a quejas de agravio por los perjudicados. 
 
El título XXIV, “de los pilotos embarcados”, aborda problemas específicos de los 
pilotos en los buques de la Armada de la época. 
Así el artículo 13 que documenta sobre las prerrogativas que tienen los pilotos, 
recordando que no son personal totalmente militar, pudiendo no obstante ser castigados por 
los generales de escuadra o los comandantes de buque.  Sin embargo, nunca serán 
castigados con el cepo; en caso de que se les aplicase un escarmiento, se les detendrán en 
sus camarotes, en un pañol o en un calabozo con grilletes.  En caso de que cometiesen un 
delito grave comparecerán ante un  Consejo de guerra. 
 
 
Un piloto que muestra mal comportamiento puede ser excluido de la Armada.  El 
trámite de su exclusión se hace por el generalísimo de la Armada a través del comandante 
general de la escuadra o del director del cuerpo (de los pilotos).  Si el excluido, así como el 
piloto que fingiese enfermedad, desea embarcar en un buque que viaje para América debe 
obtener la autorización del jefe superior de la Armada, (artículo 14). 
Un práctico que no asiste o conduce a puerto un buque de la Armada, puede, a partir 
de la queja del comandante del buque, pagar una multa proporcional o ir al presidio según 
el daño causado por su inasistencia, (artículo 15). 
El artículo 16, insiste nuevamente en que el piloto no debe cambiar el rumbo 
mandado por el comandante o por el oficial de guardia, en caso de que el piloto varíe el 
rumbo será llevado a Consejo de guerra y según las consecuencias ocurridas por el cambio 
de rumbo, puede ser sentenciado a muerte. 
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El título XXXII que trata de los juicios criminales que la organización de la Armada 
pueda llevar con sus miembros, el artículo 3 expone que la composición de un Consejo de 
guerra se compondrá de oficiales, siendo el capitán de fragata, el de mínima graduación 
para presidirlo, sus miembros serán más de 6 y en nombre impar.  Entre ellos, debería estar, 
en la medida de lo posible, el comandante del buque. 
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2.3. Conclusiones. 
Como balance se puede destacar 3 puntos que sobresalen de las 2 Reales Ordenanzas; 
los azotes, la pena de muerte y el inicio de medidas contra incendio de modo sistemático. 
El maltrato de los castigos corporales cesará, en ESPAÑA, a mitad del siglo XIX, 
ante lo insostenible de tales castigos.  En INGLATERRA, los maltratos serán determinantes 
para el estallido de toda una serie de motines, siendo el del “BOUNTY”, en 1789, el más 
conocido.  Aunque, en esa época, la de la revolución francesa en EUROPA, se producen 
más amotinamientos, sobre todo en la marina de guerra británica.  En efecto, la situación de 
los tripulantes de la marina de guerra británica no dista mucho de la situación de los 
marineros españoles.  Esas pésimas condiciones de vida provocarán los amotinamientos de 
“SPITEHEAD” y de “NORE”.  Como en ESPAÑA, el sueldo de los marineros era magro 
(la misma retribución que durante CROMWELL, casi 100 años antes), reclutamiento 
forzoso por levas de una parte de la dotación (luego, de gente con mala predisposición y 
con mala profesionalidad) y finalmente con maltrato físico para castigar a los infractores de 
las normas disciplinarias.  En marzo de 1797, la flota amarrada en SPITEHEAD, cercas de 
PORTSMOUTH, deja de obedecer a los oficiales (48), establece una asamblea de delegados 
evitando cualquier tipo de violencia hacia sus superiores.  Los marineros desean y 
consiguen negociar con un almirante jubilado, Lord HOWE, con la intención de obtener 
mejoras de sueldo y de las condiciones de vida a bordo (fruta, verdura y carne fresca).  Las 
autoridades ceden ante las reivindicaciones de la “floating republic”; es de resaltar que 
entre las peticiones que formulan los marineros no figuran ninguna referente a los castigos 
corporales de los que pueden ser víctimas.  El 15 de mayo de 1797, la Armada de 
SPITEHEAD, vuelve a la normalidad.  En el motín de NORE, los hechos no iban a ser 
iguales.  NORE es un fondeadero en el estuario del TAMESÍS, no muy lejos de 
LONDRES, también se crea una asamblea de marineros con un presidente RICHARD 
PARKER (49), se reclama mejoras salariales, modificaciones del reglamento para el 
embarque de marineros más profesionales, derecho de veto de la tripulación para el regreso 
de un oficial sancionado y por fin que no haya represalias para los marineros de NORE.  
Esta vez   las autoridades no ceden, se maltrata a los oficiales capturados, se les azota 
algunos son cubiertos de alquitrán.  El movimiento de los marineros del NORE se viene 
abajo con el paso del tiempo, finalmente se pronuncian 59 condenas a muerte de ellas 29 
son efectivas con el ahorcamiento de los sentenciados, entre ellos RICHARD PARKER.  
La disciplina que se impondrá será aún más estricta que antes de los acontecimientos, lo 
que no impedirá que se subleven aisladamente algunos tripulantes.  Sin embargo todos los 
historiadores insisten en que la férrea disciplina de la marina inglesa será uno de los 
elementos de su victoria en TRAFALGAR, el 21/10/1805.  
_______________________________ 
(48).  www.wikipedia.org.  The free encyclopedia. 
(49).  www.wikipedia.org.  L´encyclopédie libre. 
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 En ESPAÑA, por las mismas fechas se produce un amotinamiento de 30 infantes de 
marina a bordo del “SAN JUAN NEPOMUCENO “y en el “ASIA”,  aunque en éste último 
buque se trata de una sublevación de carácter nacional, ya que se amotinan los tripulantes 
latinoamericanos contra los oficiales españoles en el cuadro de las luchas por la 
independencia de AMÉRICA LATINA (50). 
 
Otro punto que sobresale de las Ordenanzas de 1802 es la aplicación de la pena de 
muerte.  Se aplica a los marineros por desobediencia, amenaza, maltrato, amago de golpear 
a un oficial;  si el marinero golpea a un oficial, según las ordenanzas, se le corta la mano y 
se le ahorca aunque el procedimiento en caso no excepcional implica un juicio a través de 
un Consejo de guerra en el que si el acusado encontrase 2 testigos imparciales que refutasen 
la acusación, se anularía el juicio.  También se aplica la pena de muerte en caso de riña a 
mano armada entre marineros durante la cual un oficial diese la orden de cesar la pelea y 
que los implicados en el altercado no le hiciesen caso, la muerte para los marineros que 
agredan con armas a un cabo o sargento de guardia.  La pena de muerte se impone en todos 
los casos de amotinamiento, si además hubiese agresión a mano armada, se cortará la mano 
del agresor.  No sólo se sanciona con la muerte al amotinado, se condena también con la 
pena capital al que no denuncie una preparación de motín si lo supiese que se organizaba.  
Los desertores, los saboteadores, los que se rindiesen sin que haya orden de rendición por 
parte del mando serán ejecutados, así como los asesinos, los ladrones de resto de naufragio 
y los violadores de mujeres “honestas”.  Se arriesga a que se pida la pena de muerte para él, 
“el que cambia de rumbo” sin orden del comandante del buque o del oficial de guardia.       
La responsabilidad del contramaestre en la maniobra de fondeo puede que se le vea 
culpable de un delito del cual se pide su muerte si avisado, hiciese una mala maniobra que 
provocase la perdida de la nave o 10 años de trabajos forzados en un arsenal si la nave 
tuviese una avería grave.  Como contrapartida se recompensa al que evita riñas sangrientas 
entre compañeros, el que previene siniestros como el incendio.  Existe también todo un 
sistema de sanciones para evitar daños a la superestructura del buque, la contaminación de 
la alimentación y del agua. 
______________________________ 
(50).   www.todoababor.es.  LUÍS RODRIGUEZ VÁZQUEZ. “La agitada vida del 
navío ASIA. 
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El último punto notable de las Ordenanzas son las medidas destinadas a acostumbrar 
a los marineros en unas normas contra incendios.  Sólo podían disponer de luz durante 
algunas horas y bajo control, luego tener algodón y pedernal o alumbrarse con una vela 
fuera del horario determinado es motivo, por ejemplo, de la degradación de oficial de mar a 
grumete durante 1 año.  La pelea en la cocina con el riesgo de esparcir brasas se castiga con 
20 o 30 rebencazos y la privación de vino hasta que se compense las pérdidas que causase 
un inicio de incendio.  Tanto para el fumador como para el que escondiese sustancias 
capaces de generar fuego deberán permanecer 15 días a pan y agua si el buque se encuentra 
en puerto y 8 días a pan y agua más zafarrancho de limpieza si están navegando, en ambos 
casos se abrirá un sumario a los infractores que presentado al capitán general del 
departamento o al jefe de la escuadra puede incrementar el castigo del culpable a 1 año sin 
sueldo ni vino. 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
3.  La marina española a principios del siglo XX. 
En España, las fechas claves en de la marina mercante desde TRAFALGAR hasta el 
inicio del siglo XX son: 
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- las leyes librecambistas de FIGUEROA de 1868; 
- Plan de Escuadra de RODRÍGUEZ ARIAS de 1887; 
- la Liga Marítima Española de 1899; 
- la Ley del Derecho de emigrar de 1907; 
- Plan de la Flota de Maura de 1908; 
- la ley de Fomento de las industrias marítimas. 
 
 
 
 
Esas leyes, intentan armonizar los intereses encontrados entre astilleros y navieros; 
incluso existe una confrontación entre partidarios del proteccionismo y los librecambistas.  
La opción que se adopta es la de permitir la importación de buques extranjeros, pero 
también se favorece las hulleras y la siderurgia española, por una parte, por otro lado la 
Marina de guerra dirige sus pedidos generalmente hacia astilleros españoles, finalmente se 
prioriza la implementación de máquinas marinas construidas en ESPAÑA, por ejemplo la 
MAQUINISTA TERRESTRE DE BARCELONA.  
 
El inicio del siglo XX es el de la consolidación de la segunda revolución técnico-
industrial, en los buques se traduce por la implementación de un nuevo sistema de 
propulsión, basado en los motores de combustión interna que sustituyen a los de ciclo 
alternativo de vapor.  En ESPAÑA, según el capitán de la marina mercante, MANUEL 
RODRÍGUEZ BARRIENTOS (51) la compañía “TRASMEDITERRÁNEA”, en 1922, 
cambia las calderas y las máquinas de vapor del “JÁTIVA” de 67 metros de eslora y de 
1202 Tm de TRB por un motor de combustión interna de diesel, siendo el primer buque 
español en navegar con este sistema.  La “TRASMEDITERRÁNEA” también sustituye, en 
1924 las máquinas de vapor del “J.J.SISTER” y en 1926 las del “V.PUCHOL” por motores 
diesel.  La misma compañía, utilizaría los primeros buques ya equipados desde el astillero 
con motores diesel para cubrir sus rutas; se tratará del “MIGUEL PRIMO DE RIVERA” en 
1927 y del “GENERAL SANJURJO” en 1928, ambos botados en la UNIÓN NAVAL DE 
LEVANTE de VALENCIA.   
(51).  MANUEL RODRÍGUEZ BARRIENTOS. Revista General de la Marina 
(12/2005). 
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La demanda insaciable de materias primas de los países colonizados junto a la 
exportación de productos industriales de las “metrópolis” aumenta el tráfico marítimo de 
los primeros años del siglo XX.  En los buques, debido a las transformaciones técnicas y el 
aumento de las tripulaciones se afirma el personal de la máquina que ya apareció a 
mediados del siglo XIX, en la época de la primera revolución industrial, la de las máquinas 
de vapor.  La hostilidad de los marineros de puente hacia los de la máquina se puede 
resumir en “Con la soga al cuello” de JOSEPH CONRAD; pero con los maquinistas o 
coincidiendo con ellos aparecen también las primeras organizaciones defensoras de los 
marineros. 
En efecto desde finales del siglo XIX, se consolidan fuertes sindicatos y partidos de 
trabajadores en los países industrializados, mientras en los países colonizados se organizan 
movimientos de liberación por parte de sus gentes.  Las causas de estas asociaciones se 
entienden leyendo, por ejemplo, el “Capital” de MARX (52), Libro I, sección 3, capítulo 8, 
titulado “ la jornada laboral” o “Antiimperialismo patriotas y traidores” de MARK TWAIN 
(53). 
Así es como en la mercante española se realizan 2 huelgas generales, una en 1914 y la 
otra en 1936.  Los marineros españoles cobran menos que sus compañeros europeos, los 
sistemas de protección social son raquíticos, algunos oficiales aguantan “campañas de 4 
años, la falta de personal o de infraestructura se compensa por jornadas maratonianas de la 
tripulación y finalmente a bordo las relaciones son  
 
Según JUAN ZAMORA TERRÉS (54), las 4 principales reivindicaciones de los 
marinos del principio del siglo XX hasta la República son: 
- La creación de un Montepío Marítimo Nacional Único; 
- 1 mes de descanso cada año; 
_______________________________ 
 (52).  CARLOS MARX. El Capital. Libro 1, sección3, capítulo 8.  Edición “on line”. 
(53). MARK TWAIN.  Antiimperialismo, patriotas y traidores. Editorialsol90. 2010.  
 (54). JUAN ZAMORA TERRÉS. El Sindicato Libre de la Marina Mercante,… 
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- Una reglamentación del trabajo a bordo, es decir la implementación de las 8 horas 
o de las “3 guardias”; 
- La desmilitarización de la Administración de la Marina Civil, venciendo traumas 
históricos por parte de la Armada española. 
 
Esos objetivos de los marinos españoles son contemporáneos de esfuerzos en vista de 
armonizar las condiciones de trabajo que se dan tanto a nivel del Estado español como 
internacionalmente.  Un acontecimiento que manifiesta esa tendencia, puede ser la creación 
de la OIT, en 1919.  La OIT se pronuncia desde el inicio de su creación sobre temas propios 
de la gente de mar, por ejemplo el derecho al repatriamiento de los marinos que acaban una 
campaña o el necesario tiempo de descanso entre guardias, así como temas comunes a 
todos los trabajadores como el derecho a la formación, al empleo, a la protección social en 
caso de enfermedad o accidente, a condiciones humanas de trabajo, a una edad mínima de 
inicio de la vida laboral y a una edad de jubilación universal o anticipada en ciertas 
profesiones como las de la mar. 
 
En este contexto, dos textos ilustran los marcos de las relaciones disciplinarias en los 
buques de bandera española durante la primera parte del siglo XX y que finaliza con la 
guerra civil.  Los textos corresponden a: 
- Reglamento de policía y disciplina a bordo de los buques mercantes españoles de 
1909; 
- Reglamentación del trabajo a bordo de los buques de carga y pasaje de 1936. 
El primer texto emana del Ministerio de la Marina y concretamente de su ministro, 
VICTOR MARÍA CONCAS, el Reglamento de 1936 proviene del ministro, en 1936, G. 
GARCÍA DE PAREDES. 
Un resumen de los más importantes artículos del Reglamento de policía y disciplina a 
bordo de los buques mercantes españoles, muestra que: 
 
- Artículo 1º.  Las personas a bordo de un buque mercante están bajo la autoridad del 
capitán o del patrón.  Si se cometiese, a bordo, una falta definida por el presente 
Reglamento, el hecho punible se corregirá por el capitán.  En caso de que se cometiese un 
delito, se debe registrar las oportunas diligencias de cara a exponer los hechos delictivos a 
conocimiento de los Tribunales; 
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- Artículo 2º.  Las facultades disciplinarias que posee el capitán, lo son durante el 
viaje y cuando el buque está fondeado; 
- Artículo 3º.  En caso de que no pudiese ejercer el mando el capitán, se delegarán las 
facultades disciplinarias a los oficiales náuticos según su categoría a bordo.  En el caso de 
que faltasen los oficiales náuticos, las facultades las ejercerá el primer maquinista, 
asumiendo la derrota y la dirección del buque el contramaestre; 
- Artículo 4º.  En los mercantes movidos a vapor, el maquinista jefe está facultado 
para imponer castigos al personal bajo sus órdenes por faltas cometidas y recogidas en el 
artículo 12 (1º, 2º y 3º); eso sí deberá rendir cuentas al capitán por el castigo impuesto, 
pudiendo el castigado, apelar ante el capitán; 
- Artículo 5º.  Los castigos  son los siguientes: 
- Para los tripulantes: 
- 1º. amonestación; 
- 2º.  privación de la ración de vino de 1 a 15 días; 
- 3º.  recargo de los servicios a bordo; 
- 4º.  multa equivalente al sueldo de 15 días; 
- arresto de 1 a 10 días con pérdida de la mitad del sueldo en los días 
de arresto. 
- Para los oficiales: 
- 1º.  amonestación privada en el camarote del capitán; 
- 2º.  exclusión de la mesa del capitán de 1 a 15 días; 
- 3º.  multa equivalente al sueldo de 1 a 10 días; 
- 4º. arresto de hasta 10 días con pérdida de la mitad del sueldo durante 
los días de castigo; 
- Para los pasajeros y las personas extrañas que se encuentran a bordo: 
- 1º.  reprensión privada en el camarote del capitán; 
- 2º.   multa de 5 a 125 pesetas; 
- 3º.  arresto de hasta 8 días en camarote. 
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- Artículo 6º.  En este artículo se diferencia entre cargos técnicos o el de los oficiales 
(pilotos, maquinistas navales, médicos, capellanes, contadores, contramaestres) y cargos 
mecánicos o el de los tripulantes (marineros, operarios, fogoneros, practicantes, enfermeros 
y sirvientes).  Las otras personas embarcadas son pasaje o personas extrañas al buque; 
- Artículo 8º.  Si se cometiese un delito a bordo, durante un viaje o fondeado o a 
puerto y que no hubiesen autoridades españolas marítimas o consulares, se dispondrá que 
un piloto que no haya tomado parte ni en la realización ni en el sufrimiento del delito 
instruya las diligencias sumariales, en esa labor será ayudado por otro tripulante que hará 
de secretario.  En todo caso se deberá llevar el caso a las autoridades españolas o al 
consulado; 
- Artículo 9º.  En este artículo se dan las líneas claves para instruir las diligencias.  El 
instructor entregará las actuaciones sumariales, los instrumentos del delito y al detenido al 
capitán del puerto o al cónsul de ESPAÑA.  El conocimiento de las causas y los 
correspondientes castigos a la tripulación y al pasaje corresponden al capitán. 
- Artículo 10º.  El capitán, patrón u oficial pueden pedir ayuda a las autoridades del 
puerto para hacer efectivas las correcciones que se impongan con arreglo al Reglamento 
para tripulantes o pasajeros que no obstante podrán también apelar a las autoridades 
portuarias si consideran que son injustamente sancionados, dichas autoridades confirmarán 
o levantarán a continuación la corrección. 
- Artículo 11º.  Se define el rol de los capitanes de puerto y el poder de castigo al cual 
están autorizados; 
- Artículo 12º.  Lista de faltas de disciplina a bordo; 
- Artículo 13º.  Faltas de higiene de los tripulantes; 
- Artículo 14º.  Faltas de negligencia, desobediencia y falta de respeto hacia un 
superior por tripulantes y oficiales; 
- Artículo 15º.  En el caso de que un oficial se ausente más de 24 horas de su puesto, 
la 1ª vez se le amonestará por parte de las autoridades marítimas o del capitán, la 2ª vez se 
le arrestará en su camarote y por fin a la 3ª vez se le despedirá y excluirá de la dotación del 
buque; 
- Artículo 16º.  Se exponen castigos para los oficiales (ya los indicaron en un artículo 
precedente).  También se detalla castigos al pasaje y a personas que no forman parte de la 
tripulación (igualmente que en el caso de los oficiales, los castigos ya se indicaron en un 
artículo precedente); 
- Artículo 17º.  Un tripulante díscolo se castigará la 1ª vez con un recargo de los 
servicios a bordo, la 2ª vez con un arresto y por fin a la 3ª reincidencia al tripulante se le 
puede rescindir el contrato de enrolamiento y desembarcar; 
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- Artículo 18º.  La embriaguez en el cumplimiento de la faena de a bordo se castiga la 
1ª vez con 4 días sin vino, la 2ª con 15 días y si el infractor no enmendase el capitán puede 
rescindir el contrato contraído con el tripulante y desembarcarlo; 
- Artículo 19º.  Se puede sustituir el castigo, a criterio del capitán, por otro más 
adecuado a punir la falta cometida;  
- Artículo 20º.  Tomando como modelo el Código Penal de la Marina de Guerra, se 
considerará reincidencia, si el infractor repite la misma falta antes de que haya pasado 6 
meses de la ejecución de la primera e idéntica falta; 
- Artículo 21º.  El capitán o el patrón anotarán bajo su firma los castigos impuestos 
por las faltas cometidas a bordo, dando cuenta al capitán del primer puerto español en el 
que toque el barco o al cónsul de ESPAÑA, si lo hiciese en un puerto extranjero; 
- Artículo22º.  El importe de las multas se ingresarán en las Sociedades de previsión y 
socorro de las compañías a las que pertenecen los buques (si las hubiera).  En caso de que 
no las hubiera (tales Sociedades), la suma se remitirá al capitán del puerto español en el que 
se toque; el cual lo versará a la Dirección General de Navegación, a disposición de la Junta 
Consultativa hasta que se constituya oficialmente el Montepío del personal de la Marina 
Mercante; 
- Artículo 23º.  Los capitanes o los que estén autorizados a tomar medidas de policía 
con carácter extraordinario que en los casos de peligro o de naufragio estimen necesario 
para el buen régimen del buque, las cuales deberán ser cumplidas por las personas de a 
bordo, quedando a salvo las acciones que los que se crean perjudicados podrán utilizar con 
arreglo a las leyes. 
 
En 1909, también se publica un Reglamento sobre la contratación de las dotaciones 
que presenta en algunos artículos una problemática de los aspectos de la disciplina en las 
relaciones laborales en la marina mercante, así por ejemplo destacan: 
- Artículo 15º.  La ausencia del tripulante, estando a puerto por menos de 24 horas 
puede castigarse con la pérdida de la mitad del salario del mes, en caso de que el 
tripulante se ausente más de 24 horas se arriesga a perder la totalidad de salario y que se le 
rescinda el contrato; 
- Artículo 16º.  El marinero a tierra está en una situación similar al soldado que está 
cumpliendo el servicio militar; 
- Artículo18º.  El artículo evoca los casos en los que el marinero quedará libre del 
compromiso que suscribe en el contrato; esos casos se darán en caso de epidemia o de 
guerra; 
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- Artículo 19º.  La validez de los certificados de idoneidad y de conducta es de 5 días, 
después de ese tiempo expeditarlos es potestativo; 
- Artículo 20º.  No hay derecho a una paga compensatoria en caso de pérdida de la 
carga por naufragio o por apresamiento.  Sin embargo si se salva parte de la carga o del 
buque se admite el principio de una compensación destinada a la dotación; 
- Artículo 21º.  La anulación del viaje por el naviero o por los fletadores obliga a que 
se indemnice a la tripulación; 
- Artículo 22º.  En este artículo se examina 4 casos de enfermedad del marinero a 
bordo; 
- Artículo 23º.  Si durante el viaje la propiedad del buque cambiase; el hecho no 
obliga al capitán a abonar ninguna indemnización a los marineros que deseen 
desenrolarse, pero si se les debe entregar el gasto del viaje de vuelta a los marineros 
desembarcados; 
- Artículo24º.  En caso de que hubiese un litigio a bordo, se recomienda a una o a las 
dos partes inconformes que establezcan acciones civiles en Tribunales Ordinarios. 
 
 
En ESPAÑA, se evita  participar en el desastre de la Iª guerra mundial que pone en 
entredicho muchas de las soluciones negociadas en los conflictos sociales, en las relaciones 
entre los países desarrollados y las países colonizados y en las relaciones ciudadanas.  Lo 
que representa una ventaja a nivel español, es decir la neutralidad en el conflicto bélico, se 
pierde ante los problemas intrínsecos del país como la falta de una reforma agraria, la 
necesidad de un impulso industrializador más eficiente que el existente, la difusión de una 
escolaridad universal, una solución adecuada a los problemas de nacionalidades en el 
interior del Estado, etc. 
Un grave error es el de intentar una expansión colonial, así es como las clases 
dominantes que nunca asumieron la pérdida de CUBA, FILIPINAS y PUERTO RICO se 
empecinan en colonizar unos aproximadamente 20 000 km² del MARRUECOS actual.  La 
obstinación de los dirigentes españoles desemboca en la guerra del RIF, guerra aún más 
cruel y absurda que lo que ya suelen serlo las guerras “normales”.  Una de las 
consecuencias de la guerra del RIF es la proclamación de la República en 1931.  La 
República intenta dar una respuesta a situaciones históricas anacrónicas propias del Estado 
español como los señalados precedentemente a los que también una enseñanza pública, una 
participación de la mujer en los asuntos públicos y una separación entre el Estado y la 
Iglesia en la vida ciudadana.  En el mundo de la marina mercante, esos objetivos se 
traducen por una implementación de un servicio generalizado de jubilación y de asistencia 
médica del personal embarcado y una desmilitarización de la administración de la marina 
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civil.  Otros temas de organización se deducen de la lectura de la “Reglamentación del 
trabajo a bordo de los buques de carga y de pasaje”, redactado en 1936 por G.GARCÍA DE 
PAREDES: 
- Artículo 1º.  Las horas de trabajo, las guardias son fijadas por el naviero y por  
delegación  por el capitán o por el patrón.  El cuadro de organización de los servicios y 
trabajos de a bordo se insertará en el diario de navegación, y un ejemplar de aquél, visado 
por el Delegado de Trabajo, se colocará en un lugar adecuado en el buque para el 
conocimiento de dotación.  Para la máquina y la radiotelegrafía, el capitán consultará a los 
respectivos jefes de esos departamentos del buque que podrán consignar sus informes en 
el diario de navegación del buque.  Cualquiera modificación que por contingencia de la 
navegación se introduzca durante el viaje, se consignará en el diario de navegación; 
- Artículo 2º.  Si el buque está en la mar, el tiempo de trabajo efectivo es el cual en el 
que el tripulante presta sus servicios; si el buque está en puerto, el tiempo de trabajo es 
cuando el tripulante está a bordo.  Luego el tiempo de descanso, en la mar, es el que 
corresponde al que el tripulante está libre de todo servicio; en cuanto al tiempo de 
descanso en puerto es aquél en el que el tripulante está en tierra o a bordo por su propia 
voluntad; 
- Navegación de cabotaje. 
- Artículo 3º.  La jornada laboral del personal de fonda se limitará a lo que preceptúan 
los artículos 71 y 72 de la Ley sobre la jornada máxima de trabajo.  El capitán o patrón os 
guardianes está conforme  a lo dispuesto en el artículo 108 de la Ley sobre la jornada 
máxima de trabajo; 
- Artículo 4º.  El servicio de guardia para puente y máquinas está regulado en 3 
turnos; salvo casos en los que la Dirección General de la Marina Civil y Pesca estime que 
se puede realizar el servicio en 1 o 2 turnos.  La composición de esos turnos se señalará 
inicialmente a las Delegaciones Marítimas y de Trabajo, atendiendo, respectivamente a las 
disposiciones que estén vigentes como las que lo son en materia de seguridad de la vida 
humana y de los bienes en la mar y al cumplimiento de la jornada máxima de trabajo a 
bordo; siendo por lo tanto necesario de precisar el efectivo mínimo de tripulación que cada 
buque debe llevar en la navegación a la que se dedique.  En la mar, como norma general se 
hará, en cubierta, guardia con un oficial y 2 hombres, uno de ellos, por lo menos timonel; 
en la máquina, por un maquinista y el personal subalterno reglamentario.  La relación entre 
el número de fogoneros y el tipo de calderas además del número de paleros por la cantidad 
de carbón consumida durante la singladura debe ser tenida en cuenta.  Si se trata de hornos 
que consumen combustibles líquidos, cada fogonero podrá llevar como máximo 9 hornos si 
están dispuestos en la misma dirección, y 6 hornos si están situados en 2 frentes.  Para 
faenas dentro de las calderas, tanques, sentinas, “carboneras” y movimientos de carbón por 
carboneras, cubiertas o sollados, el buque proporcionará a los trabajadores traje adecuado 
para esas faenas.  Las jornadas en puerto, serán de 8 horas para todos, no pudiendo empezar 
antes de las 6 para el personal de cubierta y antes de las 7 para el personal de máquinas y 
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acabando a lo máximo a las 6 o las 7 de la tarde respectivamente, teniendo 1 o 2 horas para 
comer.  Los bodegueros adaptarán su jornada a las que tengan los personales de carga y 
descarga del puerto de amarre. 
- Artículo 5º.  Las guardias de mar no durarán más de 6 horas y serán seguidas por un 
descanso mínimo de 4 horas seguidas.  Las guardias se contarán de medianoche a 
medianoche.  Nadie podrá ser obligado a entrar en otra del día siguiente sin el descanso 
preceptuado, salvo que haya medias guardias o cuartillos. 
- Artículo 6º.  Aumento de la jornada legal de trabajo por los siguientes casos: 
-  Entrada, salida, faenas de arrancar, fondear, amarrar o desamarrar y por esas 
faenas el capitán estimé oportuno y necesario que el personal que no esté de guardia auxilié 
al de servicio; 
- Cuando sean necesarios trabajos de mantenimiento, navegación y seguridad 
del buque, de la carga o de la seguridad de las personas embarcadas. 
   
 
3.1. Conclusiones. 
Las modificaciones tecnológicas del siglo XIX y las del siglo XX cambian los buques 
y por lo tanto la composición y la organización de las dotaciones.  Un débil y muy confuso 
movimiento asociativo influyen en las demandas de los marineros, obteniendo mejoras en 
las condiciones de trabajo a bordo y en la condición social de los marinos.  En ESPAÑA, 
coincidiendo con la República, se logran satisfacer las demandas básicas de la gente de mar 
que son según JUAN ZAMORA TERRÉS: 
- Un organismo de protección social en caso de enfermedad o accidente y un sistema 
de retiro; 
- 1 mes de vacaciones al año; 
- 1 jornada laboral de 8 horas o su equivalente; 
- Una desmilitarización de los procedimientos administrativos de la marina civil. 
Los reglamentos precisan que el capitán tiene potestad punitiva en lo referente a las 
infracciones cometidas a bordo o en puerto, siendo éstas de carácter laboral común a 
cualquier profesión y otras inherentes a la actividad marina como la falta a guardias.  El 
castigo tiene una correspondencia con la infracción, es decir que según la gravedad de la 
infracción se aplica unas medidas correspondientes en gravedad, agravándose la pena en 
caso de reincidencia.  Los reglamentos son también explícitos en que los delitos deben ser 
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juzgados por Tribunales y proponen unos protocolos de registro de los acaecimientos para 
entregar a dichos Tribunales. 
Se considera que el capitán puede tomar medidas excepcionales en caso de peligro de 
naufragio.  Todas las sanciones impuestas deben figurar en documento firmado por el 
capitán y presentado a las autoridades (portuarias o consulares).  La pena máxima es el 
desembarco.  A notar que la privación de la ración de vino sigue siendo un castigo para los 
tripulantes; muestra de la referencia que constituye el vino tanto como elemento dietético 
como cultural. 
 
También se ha de notar que las sanciones corporales han desaparecido; es decir que 
ya no se dan latigazos ni se pone el cepo a los marineros.  En el reglamento de 1936 se 
intenta ajustar las tareas de a bordo con la jornada laboral de las 8 horas.  Se distingue a los 
3 departamentos de los buques, el puente, la máquina y la fonda procurando que interactúen 
entre ellos y aceptando lo específico de cada uno.  Se menciona la obligatoriedad de 
aumentar la jornada o interrumpir el descanso de miembros de la dotación en casos de 
necesidad de navegación, de mantenimiento de la nave u obviamente de la seguridad de las 
personas, carga o barco.    
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4.  La Ley Penal y Disciplinaria de la Marina Mercante. 
La mayoría de historiadores explican la aparición de regímenes fascistas en 
EUROPA, principalmente, por la crisis económica provocada por el crac bursátil de 1929.  
Esos regímenes se imponen durante todo el decenio de los años 30 del siglo XX, acabando 
por provocar la Segunda Guerra Mundial que acabará con ellos.  En ESPAÑA, los avatares 
históricos permiten al fascismo durar hasta 1975 con distintas formas aunque con la misma 
raíz que la de su imposición a todos los españoles en 1939. 
  Uno de los rasgos especificados de tales sistemas, en sus estructuras sociales es la 
uniformidad de sus miembros y de ser posible la adopción de jerarquías militares, de 
lenguaje y de discursos marciales, incluso en la vida civil y cotidiana.  Por lo tanto el 
mundo laboral se adapta a toda una jerga y manifestaciones parecidas a las de un cuartel.  
En la marina mercante, se implementa una ordenación similar a la de la marina militar.  Es 
mencionable que la Ley Penal de la Marina Mercante entra en vigor en 1955 y que tiene un 
precedente en un Real Decreto del 7 de noviembre del 1963.  La Ley cuenta con la 
jurisdicción militar para su aplicación y luego reintroduce la administración militar en los 
asuntos de la mercante y de los pescadores a través de las Comandancias de Marina.  Un 
breve resumen de la faceta disciplinaria puede ser: 
Título 1º.  Disposiciones penales. 
  Capítulo 1º.  Disposiciones generales. 
- Artículo 2º.  En caso de que hubiese abuso de autoridad, se considerará 
como   atenuante por parte del agraviado y concurriendo en delito contra la disciplina, 
y podrá rebajarse la pena en uno o dos grados.  La embriaguez no habitual no 
constituirá un atenuante de los delitos de abandono de servicio, abordaje, naufragio o 
varada cometidos por alguien de la dotación; 
- Artículo 4º.  En este artículo se señala que se debe tener en cuenta la 
situación económica del culpable en caso de que se le imponga una pena pecuniaria; 
- Artículo 5º.  Los tribunales pueden aplicar la pena inmediatamente superior 
en los casos de: 
- reincidencia: 
- haber causado daños importantes al buque, a la carga o haber 
considerablemente atrasado el viaje. 
-  Artículo 7º.  Cuando no concurran todos los requisitos necesarios para 
eximir de responsabilidad en sus respectivos casos, o el culpable sea menor de 18 años, se 
impondrá la pena inferior en uno o dos grados, 
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- Artículo 8º.  El artículo trata del  Registro Central de Penados y Rebeldes.  
Obviamente, incluso hoy en día se catalogan los delincuentes para el conocimiento de las 
autoridades policiales y judiciales.  Tal vez, sea muy riguroso incluir este artículo en unas 
reglamentaciones laborales, aunque por otra parte así la Ley adopta un aspecto más propio 
de un Código Penal “ad hoc”.  
 
 
Capítulo 2º.  Delitos contra el derecho de gentes y las leyes y usos internacionales. 
            Sección 1ª.  Piratería. 
- Artículo 12º.  El delito de piratería se castigará con penas que irán desde 
penas de reclusión menor y mayor hasta la pena de muerte. 
  Sección 2ª.  Denegación de auxilio. 
- Penas de prisión y de reclusión para las tripulaciones que no socorran a otro 
buque.  En el caso del capitán, el grado de culpabilidad y las penas son aún mayores que 
para los otros tripulantes. 
 
  Sección 3ª.  Infracciones de las normas internacionales. 
- Artículo 18.  El maltrato a enfermos, heridos o náufragos se castigará con 
penas de prisión menor. 
- Artículo 19.  El infringir las normas de la guerra marítima poniendo en 
peligro los intereses o la neutralidad de ESPAÑA implicará una suspensión del ejercicio de 
la profesión marítima entre 6 meses y 3 años para el capitán del buque; 
- Artículo 20.  La ruptura de cables submarinos internacionales se sancionará 
con una pena de prisión menor y si lo fuese por negligencia o impericia inexcusable, la 
pena será de arresto mayor; 
- Artículo 21.  El empleo abusivo de la bandera española implicará una pena 
de arresto mayor; 
- Artículo 23.  El empleo de señales de socorro establecidas por los Convenios 
o Reglamentaciones nacionales o internacionales para demandar auxilio aunque a sabiendas 
de que el buque no está en peligro, será punible de por lo menos arresto mayor hasta pena 
de prisión menor  como castigo máximo. 
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Capítulo 3º.  Delitos contra el orden y la disciplina a bordo. 
  Sección 1ª.  Sedición. 
- Artículo 24.  Son reos de sedición: 
- los tripulantes o personas embarcas en un buque que se alcen 
colectivamente contra el capitán o contra algunos de los oficiales de a bordo; 
- un número significativo de tripulantes que abandone el buque en 
“actitud desobediente, coactiva o de represalia para con el Capitán o alguno de los 
Oficiales”. 
- Artículo 25.  A los tripulantes culpables, se les impondrá pena de prisión 
mayor, si: 
- la sedición se produce en un momento peligroso para la seguridad del 
buque; 
- la sedición se produce en un país extranjero motivando la 
intervención de la policía o del ejército del país en cuestión; 
- los sediciosos se apoderan de la nave y ejercen el mando en él; 
- los sediciosos impiden el inicio de viaje de la nave o cambian el 
rumbo del buque. 
 
En otros casos que los expuestos la pena de prisión será la de prisión menor.  Si los 
sediciosos no son miembros de la dotación serán castigados con la pena inmediatamente 
inferior a la que se hubiera destinado a la tripulación por los mismos hechos. 
- Artículo 26.  Se aplicará la pena de grado superior al instigador o al cabecilla 
de la sedición (que es  de principio de proporcionalidad); 
- Artículo 27.  Se eximirá de responsabilidad al sedicioso que a la primera 
intimidación para que deponga su actitud, lo hiciese.  También quedará exento de 
responsabilidad quien denunciara la preparación del delito con tiempo para evitarlo; 
- Artículo 28.  Los tripulantes deben cooperar con sus superiores para reprimir 
la sedición, si no lo hiciesen; se exponen a penas de arresto mayor e inhabilitación 
profesional de desde un mes y un día hasta un año; 
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- Artículo 30.  El capitán que reprima de modo negligente la sedición será 
sancionado con la pena de inhabilitación especial para el mando de buques. 
 
Sección 2ª.  Insulto al superior o a los mandos del buque. 
- Artículo 31.  Un tripulante que insulta de obra y a bordo a un superior  será 
castigado con: 
- entre pena de reclusión mayor hasta  pena de muerte  (si hubiese 
muerte del superior agredido); 
- entre pena de prisión mayor hasta reclusión menor (si hubiese 
lesiones graves al agredido); 
- pena de prisión menor en caso de actos de violencia o grave 
intimidación. 
La pena se impondrá en su grado máximo en los supuestos siguientes: 
- agresión a mano armada; 
- si, a consecuencia de la sedición el superior accediese  a las 
exigencias de los delincuentes; 
- lesiones graves (recogido en el Código Penal). 
 
Sección 3ª.  Desobediencia.  
- Artículo 36.  La desobediencia grave a las órdenes de un superior a bordo, se 
castigará por: 
- penas de arresto mayor y multa de 1000 a 3000 pesetas, si es obra de 
un oficial respecto a las órdenes del capitán; 
- penas de arresto mayor, si se trata de un tripulante respecto a las 
órdenes del dicho capitán o de algún oficial. 
- Artículo 37.  El capitán de un buque español que no hiciese caso a la llamada 
de un navío de guerra, debiendo éste último obligar a detenerse al mercante, será castigado 
con una pena de arresto mayor y una multa que irá de las 1 000 a las 20 000 pesetas; 
- Artículo 38.  La desobediencia grave a las órdenes del comandante de 
cualquier buque de guerra español o de otra Autoridad de Marina por parte del capitán o de 
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cualquier miembro de la dotación de un mercante es merecedora de la pena de arresto 
mayor.  Una actitud desobediente y negligente es castigada con una multa comprendida 
entre las 1 000 y las 20 000 pesetas.  
 
Sección 4ª.  Abuso de autoridad. 
- Artículo 39.  El capitán, oficial o contramaestre que maltrate de obra a un 
inferior o a un pasajero incurrirá en la pena de arresto mayor y la multa de 1 000 a 1 500 
pesetas; 
- Artículo 40.  El capitán, oficial o contramaestre padecerán arresto mayor o 
multa de 1 000 a 5 000 pesetas cuando: 
- sometan a incomodidades innecesarias o hagan vejaciones notorias a 
la tripulación y al pasaje;  
- obliguen a trabajar a bordo a polizones, náufragos recogidos o 
pasajeros sin que las circunstancias lo exijan; 
- obliguen por coacción a los inferiores suyos a realizar tareas que no 
figuran ni en los reglamentos ni en sus respectivos contratos; 
- impidan el curso de las reclamaciones formuladas contra sus actos. 
 
Capítulo 4º.  Delitos contra el interés del servicio y los deberes del cargo que se 
ostenta a bordo. 
Sección 1ª.  Abandono de servicio. 
- Artículo 41.  El abandono de servicio durante la guardia se castigará por una: 
- pena de arresto mayor, si el culpable es un oficial; 
- suspensión de la profesión durante 4 meses o multa de 2 000 a 4 000 
pesetas; 
- Artículo 42.  Dormirse o embriagarse durante la guardia y navegando se 
castigará con una : 
- pena de arresto mayor o multa de 2 500 a 5 000 pesetas, si se trata de 
un oficial; 
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- suspensión de empleo de hasta 4 meses o multa de 2 000 a 4 000 
pesetas, si es un tripulante. 
- Artículo 43.  Abandonar la guardia a puerto se sancionará por: 
- una multa de 1 500 a 4 000 pesetas si el infractor es un oficial; 
- una multa de 1 000 a 2 000 pesetas, si el infractor es un tripulante. 
 
Sección 2ª.  Abandono de buque. 
- Artículo 44. Por abandono de buque, sin justificación por parte del capitán, 
éste será castigado por: 
- penas de prisión mayor e inhabilitación para el mando de hasta 6 
años; si debido  al abandono hubiese pérdida del buque que manda o de persona; 
- pena de arresto mayor e inhabilitación de mando de hasta 3 años si el 
abandono se hace durante la navegación pero sin las funestas consecuencias 
expuestas con anterioridad; 
- pena de arresto mayor e inhabilitación de mando de hasta 1 año, si el 
abandono se produjese en un puerto extranjero; 
- multa de 1 000 a 5 000 pesetas, en caso de abandono de buque en 
puerto español. 
 
      Sección 3ª.  Deserción. 
- Artículo 45.  Cualquier tripulante que abandone un buque mercante español sin 
justificación será punible de: 
- prisión menor, en caso de abandono navegando; 
- arresto mayor, inhabilitación de hasta 3 años y multa ente 1 000 y 20 
000 pesetas si el abandono se produjese en un puerto extranjero. 
Si una vez firmado el contrato de embarque, un tripulante no se presentará a 
bordo en la fecha estipulada será considerado desertor; las penas que le serán impuestas 
corresponderán a las inmediatamente inferiores a las anteriormente señaladas.  
Se considera desertor al tripulante ausente del buque cuando éste se haga a la 
mar sin el tripulante a bordo y a partir de 5 días de ausencia contados a partir del momento 
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en el que dejó el buque, o en el que terminó el permiso del culpable o desapareció la fuerza 
mayor que lo retenía en tierra. 
En caso de que el culpable se presente antes de las 48 horas consecutivas a la 
salida del buque ante la autoridad consular española o en su defecto ante la autoridad del 
puerto en el que se halle el marinero; se considerará que comete una falta castigada con lo 
dispuesto en el artículo 77 de esta Ley (pena de arresto menor). 
- Artículo 46.  En caso de deserción en puerto extranjero, el cómplice del 
desertor será castigado con arresto mayor y una multa comprendida entre las 1 000 y las 20 
000 pesetas.  Si además el cómplice hubiese entregado dinero al desertor la multa puede 
alcanzar el triple del valor que se dio al desertor; 
- Artículo 47.  El capitán que admite a sabiendas en su dotación a un desertor 
o a su cómplice deberá pagar una multa de 2 500 a 10 000 pesetas. 
 
Sección 4ª.  Quebrantamientos de deberes profesionales. 
- Artículo 48.  Penas de arresto mayor o multa de entre 1 000 y 10 000 
pesetas, y en caso de reincidencia; se impondrá la inhabilitación para el mando de buques 
de hasta 2 años, al capitán que: 
- sin justificación no iniciase la navegación a la que está obligado, 
arribase a un puerto que no fuese el de destino; 
- no ocupe el mando del buque en casos o momentos graves así como 
en las circunstancias que lo exigen las normativas y los reglamentos en vigor; 
- no adoptará las medidas oportunas para el salvamento de pasajeros y 
tripulantes en caso de abandono de buque y en caso de que por su negligencia, se 
produjese muerte o lesiones graves; la sentencia que se impondrá al capitán puede ser 
la inmediatamente superior en grado; 
- Artículo 49.  Si por falta de precaución del capitán, un enemigo apresa o 
destruye el buque del capitán en cuestión, éste se verá inhabilitado para el mando de 
buques; 
- Artículo 50.  El capitán que obrando como funcionario público admitiese o 
cobrase sobornos será castigado con la inhabilitación del mando de hasta 3 años y una 
multa que va de las 1 000 a las 10 000 pesetas; 
- Artículo 51.  La complicidad del capitán en la evasión de un reo que 
estuviese bajo su vigilancia se castigará por: 
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- prisión menor e inhabilitación para el mando, si el detenido estuviese 
ya condenado por algún delito; 
- pena de arresto mayor e inhabilitación para el mando, en otros casos. 
- Artículo 52.  Multa de 1 000 hasta 5 000 pesetas para el capitán que: 
- navegue sin las patentes de navegación, de sanidad o sin tener a 
bordo el Diario de Navegación; 
- no cuidar correctamente y salvar, en circunstancias determinadas, la 
documentación de a bordo y la correspondencia pública. 
- Artículo 53.  Pena de arresto mayor e inhabilitación para el mando de buques 
además de una multa de entre 1 000 hasta 5 000 pesetas para el capitán que destruya, 
rompa, abra o pierda voluntariamente correspondencia postal que se le hubiese confiado;   
- Artículo 54.  Pena de arresto mayor o multa de 1 000 a 10 000 pesetas para 
el jefe de máquinas culpable de: 
- sobrecargar la presión de las válvulas de seguridad a una presión 
mayor que la señalada en el último certificado de reconocimiento; 
- del mal uso del combustible pudiendo representar un daño grave o 
peligro para el buque o la navegación. 
 
 
 
En iguales penas incurrirá el médico de a bordo si no adopta las medidas 
sanitarias  pertinentes para la salud de las personas de a bordo. 
- Artículo 55.  Si los delitos expuestos en el artículo anterior son cometidos 
por personas distintas a las que en él se indican, se impondrá una multa de 1 000 a 2 000 
pesetas a esas personas; 
- Artículo 56.  Pena de arresto mayor y multa de 2 500 pesetas a 10 000 
pesetas para el capitán que se embriague a bordo causando daño al correcto servicio del 
buque.  Si el borracho es un tripulante distinto al capitán, la multa que se impondrá al 
beodo irá de las 1 000 a las 2 000 pesetas; 
- Artículo 57.  La destrucción de la documentación oficial del buque por 
miembros de la tripulación será sancionada por multas de 1 000 a 5 000 pesetas. 
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Capítulo 5º.  Delitos contra la integridad del buque, abordajes, naufragio, 
varadas y averías. 
- Artículo 59.  Pena de presidio mayor a reclusión mayor para el culpable 
deliberado de abordaje, naufragio o destrucción de un buque; si el siniestro fuese cometido 
por negligencia o por imprudencia, al culpable se le pedirá la pena de arresto mayor o la 
inhabilitación para el mando; 
- Artículo 60.  El abordaje,  incendio o destrucción del buque, incluso con la 
anuencia del  naviero en puerto, será penado con arresto mayor e inhabilitación por 2 años; 
- Artículo 61.  La varada con fines maliciosos, tendrá una pena de presidio 
menor.  Si la varada fuese debida a una negligencia o a una grave imprudencia, el castigo 
será de arresto mayor o de multa de 1 000 a 5 000 pesetas; 
- Artículo 63.  Las averías causadas maliciosamente, incluso con la anuencia 
del naviero, se sancionarán con penas que irán del arresto mayor al presidio mayor. 
 
 
Capítulo 6º.  Delitos contra la propiedad. 
 
Sección 1ª.  Baratería y fraudes.   
- Artículo 64.  Simular la no disponibilidad del buque para la navegación del 
buque para la navegación por parte del capitán, aunque lo fuese con la anuencia del 
naviero, actitud cuya finalidad es la de vender el barco, tendrá como resultado para el 
capitán, la pena de presidio mayor; el capitán incurrirá en la misma pena, si la simulación 
fuese para vender la carga incluso si el motivo de éste engaño fuese para reparar el buque; 
- Artículo 65.  Los delitos de estafa y apropiaciones de bienes cometidos por 
el capitán u otro miembro de la tripulación en perjuicio del armador, fletador, asegurador, 
acreedor, pasajero, etc. será castigado con las penas inmediatamente superiores en grado 
previstas por el Código Penal; 
- Artículo 66.  Los daños superiores a las 5 000 pesetas producidos de manera 
maliciosa por cualquier miembro de la dotación a la carga desde que se recibe a bordo hasta 
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que se descarga en el muelle; castigará al saboteador con penas que van desde el arresto 
mayor hasta el presidio mayor; 
- Artículo 67.  Un echazón de carga, motivado por un ficticio accidente o 
peligro de la navegación se castigará con penas de arresto mayor a penas de presidio 
mayor; 
- Artículo 68.  El consumo excesivo e injustificado de combustible, 
provisiones o pertrechos de la nave por un tripulante con daños superiores a las 500 
pesetas; será causa de que el tripulante padezca arresto mayor o una multa de entre 1 000 y 
3 000 pesetas, la misma pena castigará a quien adultere víveres a bordo. 
 
Sección 2ª.  Daños. 
- Artículo 69.  Pena de arresto mayor por daños superiores a las 500 pesetas y 
de presidio menor por daños superiores a las 1 000 pesetas en los siguientes casos: 
- destrucción parcial o total de balizas, boyas o cualquier tipo de señal 
para la ayuda a la navegación; 
- destrucción parcial o total de las marcas reglamentarias que indican 
donde están fondeadas las artes fijas de pesca; 
- destrucción de instalaciones portuarias; 
- destrucción parcial o total de artes de pesca, calados o remolcados 
reglamentariamente, así como de viveros. 
 
Sección 3ª.  Polizonaje. 
- Artículo 70.  Pena de arresto mayor y multa de 1 000 y 20 000 pesetas para 
un polizón siendo la complicidad o el encubrimiento delitos similares al de polizonaje; el 
delito se agravará si el encubridor recibió dinero del polizón, en tal caso la multa que se 
impondrá podrá ser de hasta el triple que la de la suma recibida por el culpable; 
- Artículo 72.  Pena de arresto mayor o multa de   1 000 a 10 000 pesetas para 
el capitán que embarque personas que no estén legamente contratadas o inscriba en el rol a 
personas que no forman parte de la tripulación. 
 
Capítulo 7º.  Delitos por infracción de la legislación administrativa marítima. 
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- Artículo 73.  El intrusismo en la profesión de capitán, piloto, patrón o 
maquinista de la marina mercante será castigado con prisión menor; 
- Artículo 74.  Pena de arresto mayor con multa de entre 1 000 a 2 5001 000 a 
2 500 pesetas a quien autorizado para mandar cierta clase de buque o en determinada zona 
fuese más allá de las acreditaciones que imponen ciertos tipos de buque y zonas de 
navegación; 
- Artículo 75.  Pena de arresto mayor y multa de 1 000 a 10 000 pesetas para 
el capitán que: 
- admita a bordo carga o pasaje más allá de lo que permite la seguridad 
del buque; 
- inicie un viaje sin tener en condiciones adecuadas las luces de 
navegación, los aparatos de salvamento, los diversos respetos y los equipos de 
navegación reglamentarios; 
- abandone o despida sin causa a un tripulante en un puerto extranjero; 
- desembarque en puerto extranjero a un tripulante herido o enfermo 
sin tener la seguridad que quede correctamente asistido; 
- se niegue a repatriar a españoles, según las disposiciones vigentes; 
- se niegue a conducir presos, detenidos o correspondencia oficial 
teniendo el deber de hacerlo.   
- Artículo 76.  Se condenará a una pena de arresto mayor al tripulante o 
pasajero que introduzca materias inflamables en pañoles o lugares donde se estiba 
mercancías u objetos de fácil combustión. 
 
 
Título 2º.  Disposiciones disciplinarias. 
Capítulo 1º.  De las facultades disciplinarias y de su ejercicio. 
- Artículo 80.  Tienen facultad de corregir los actos que atentan a la disciplina, 
al servicio o el orden a bordo: 
- el capitán respecto a toda la tripulación estando navegando y en 
puerto extranjero, si no hubiese cónsul de ESPAÑA; 
- el cónsul, en un puerto extranjero; 
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- las autoridades de la Marina del primer puerto español de arribo del 
buque respecto a delitos o faltas cometidas por el capitán durante la navegación; 
- el ministro de Marina respecto de cualquier clase de personas y 
lugares. 
- Artículo 81.  En caso de intentar corregir un acto inscrito en los del artículo 
anterior cuyo castigo no esté suficientemente especificado, los capitanes podrán aplicar los 
siguientes correctivos: 
- para los tripulantes: 
- amonestación; 
- recargo de servicios hasta de 10 días, destinando al Montepío 
Marítimo Nacional, el pago del salario correspondiente al recargo; 
- multa de hasta 5 días de salario; 
- arresto a bordo, fuera de las horas de servicio, durante 1 día 
hasta 5 días; 
- para los oficiales: 
- amonestación privada; 
- multa de hasta 500 pesetas; 
- arresto en su camarote, fuera de las horas de servicio, de 1 a 5 
días; 
- para los pasajeros: 
- amonestación privada; 
- multa de hasta 500 pesetas; 
- arresto en camarote designado por el capitán de hasta 5 días. 
- Artículo 82.  Las autoridades locales de la marina podrán corregir los actos 
del artículo 80 así como infracciones de índole gubernativa con los siguientes correctivos: 
- para la tripulación: 
- amonestación privada; 
- arresto a bordo o en tierra de 1 a 15 días; 
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- multa de hasta 1 000 pesetas; 
- desembarque del buque en el que está prestando servicio, sin 
otro derecho que el de restitución al puerto de embarque y el devengo de los 
haberes perfeccionados hasta el momento (cuando ya se ha corregido en los 6 
meses precedentes con 2 o más sanciones al culpable (dicho correctivo no se 
aplica a los oficiales)); 
- para el pasaje: 
- amonestación; 
- arresto de hasta 15 días; 
- multa de hasta 10 000 pesetas (el ministro de la Marina puede 
imponer una multa de hasta 25 000 pesetas). 
- Artículo 83.  Los patrones de embarcaciones que reincidan en la infracción 
de contrabando en el espacio de un año, se verán corregidos por la suspensión de 
navegación de 1 a 60 días por las autoridades de Marina; 
- Artículo 86.  En caso de peligro o de naufragio; el capitán, o su sustituto, 
pueden tomar las medidas que vean convenientes para las circunstancias; debiendo ser 
obedecidos por todas las personas de a bordo.  “…quedando a salvo el ejercicio de las 
acciones que correspondan con arreglo a las Leyes a los que se crean perjudicados.”; 
- Artículo 87. Las medidas disciplinarias que apliquen el capitán o las 
autoridades serán las medidas que crean oportunas, en función de la gravedad de la 
infracción y de las circunstancias en las que ocurrió, salvo las taxativamente marcadas en 
esta Ley (que se seguirán con todo rigor), cada infracción no puede ser objeto que de una 
sola sanción; 
- Artículo 88.  Toda corrección impuesta por el capitán debe ser registrada en 
el Diario de Navegación o rol; pudiendo el sancionado recurrir dentro de un plazo 
determinado y haciéndolo a la autoridad competente para ello; todo los extremos del 
asiento deben ser leídos al interesado a quien se invitará a firmar el documento después de 
que lo haya hecho el capitán; si el interesado se niega a firmar, se hará el propio 
requerimiento a los 2 oficiales o tripulantes que se designe o, en otro caso, a los 2 más 
antiguos de la dotación; 
- Artículo 90.  Toda corrección impuesta por el capitán será transmitida por 
escrito a las autoridades de la Marina o al cónsul de ESPAÑA, en caso de arribar en un 
puerto extranjero donde hubiera un consulado; 
- Artículo 92.  En caso de arbitrariedad por parte del capitán, pese a la 
predisposición favorable de éste ante las autoridades de la Marina o del consulado; el 
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mencionado capitán se verá sancionado, de no constituir el hecho, un delito previsto en la 
Sección 4ª del capítulo 3º del título 1º de esta Ley; 
- Artículo 93.  Las correcciones impuestas por las autoridades marítimas 
también pueden ser recurridas dentro de un plazo determinado; 
- Artículo 94.  El recurso a las sanciones impuestas por el cónsul de ESPAÑA 
se ha de remitir al ministerio de Asuntos Exteriores para su posterior curso al de la Marina; 
- Artículo 95.  Las correcciones impuestas se anotarán en las correspondientes 
libretas por el comandante de la inscripción marítima o su ayudante del lugar de inscripción 
del sancionado; se invalidará por la autoridad que le impuso el castigo a petición de los 
interesados, tras pasar 6 meses y teniendo, los interesado, durante ese periodo un buen 
comportamiento; 
- Artículo 96.  El importe de las multas impuestas por el capitán será 
entregado a la autoridad local del primer puerto español de arribo para ser puesto a 
disposición del Montepío, el importe de las multas impuestas por la autoridad marina será 
circunscrito a lo que la reglamentación disponga, el importe de las multas impuestas por el 
cónsul de ESPAÑA será transferido al ministerio de Asuntos Exteriores con destino a fines 
benéficos convenientes; 
- Artículo 97.  Si el sancionado resulta ser insolvente, no satisfaciendo el pago 
de la multa dentro del plazo impuesto por la administración, o en su caso por el capitán; se 
sustituirá por el apremio personal de arresto de hasta 15 días, cuya determinación decidirá 
la propia autoridad siendo a proporción de la cuantía de aquella; sin que en ningún caso 
pueda exceder los 15 días. 
 
 
Capítulo 2º.  De algunas infracciones contra la disciplina en particular. 
- Artículo 98.  Los capitanes o las autoridades anteriormente señaladas 
castigarán las infracciones (no los delitos) siguientes con arrestos de 1 a 10 días o multas de 
5 a 5 000 pesetas: 
- actitud desobediente al capitán u oficiales por parte de cualquier 
persona embarcada en un buque mercante; 
- actos contrarios a las normas de a bordo, susceptibles de perturbar el 
orden durante la navegación, de dañar personas, cargas o al mismo buque; 
- riñas, insultos entre los miembros de la tripulación, pasajeros o 
personas que vayan a bordo; 
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- juegos de azar que no fueran de puro pasatiempos; 
- porte  de sustancias o aparatos inflamables o peligrosos por parte del 
pasaje (para los pasajeros, el arresto no puede superar a los 5 días). 
- Artículo 99.  Castigo para infracción que no sea ni delito ni falta, con 
amonestación, arresto de 1 a 15 días o multa de 5 a 750 pesetas para: 
- oficial que maltrata de obra a otro oficial; 
- abandono de buque por un tiempo inferior a 5 días en un puerto 
extranjero sin que el buque zarpe; 
- abandono injustificado en puerto español de menos de 24 horas, el 
arresto no excederá las 48 horas ni se multará con más de 250 pesetas; 
- cualquiera que estando realizando un servicio del buque, otro que el 
de guardia, se duerma o se embriague; 
- cualquiera que abandone el servicio, sin que su acto constituya un 
delito; 
- cualquiera que desobedezca en cuestiones de servicio, sin que su 
actitud pueda estar incluida en preceptos de la presente Ley; 
- el médico que infrinja el último párrafo del artículo 54, relativo al no 
respeto de las disposiciones sanitarias con consecuencias graves para la gente 
embarcada pero éstas consecuencias de comportamiento sean de carácter leve; 
- el tripulante que injurie o amenace al capitán o a un oficial fuera de 
acto de servicio. 
- Artículo 100.  La autoridad local de la Marina o el cónsul de ESPAÑA 
castigarán con una multa que alcance las 1 000 pesetas o con un arresto de entre 1 hasta 20 
días a: 
- el capitán que no enarbole la bandera española, la insignia o 
contraseña en las ocasiones en que reglamentariamente se deban hacer; 
- el capitán que no registre en el Diario de Navegación las peticiones 
de auxilio y las razones por las que no fueron atendidas; 
- el capitán que navegue sin la documentación exigida por las 
autoridades (art. 52); 
- el capitán u otro oficial que cometa irregularidad, omisión o 
inexactitud en la documentación exigida a bordo; 
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- el tripulante que no preste el socorro al que se refiere el artículo 17 
que dice que todo tripulante de un buque requerido por la autoridad de Marina en un 
puerto que se niegue a prestar auxilio urgente a otra nave o aeronave en peligro será 
castigado con arresto mayor, cuando no existan las circunstancias de peligro que 
darían todo el vigor al artículo y que provocaría que el tripulante comete delito; 
- el individuo registrado en la inscripción marítima que carezca de 
libreta reglamentaria; 
A continuación, la Ley enumera toda una serie de disposiciones punitivas para 
los patrones de pesca.  También se hace hincapié en la derogación de toda la normativa 
anterior a excepción de la Ley del 18/02/1932 y similares a ella. 
 
 
 
 
 
 
 
4.1. Conclusiones. 
 
El artículo 98 indica que el capitán castiga con multas o arresto de 1 a 10 días las 
actitudes desobedientes, las perturbaciones del labor o descanso de los marineros a bordo 
(peleas, timbas) así como también el depósito personal y clandestino de sustancias 
susceptibles de provocar incendios en el barco.  El artículo 99 prosigue con castigos que 
pueden ser multas de mayor valor que las del artículo 98 y/o arresto de 1 a 15 días para un 
oficial que maltrate a otro oficial, abandonos de buque sin consecuencias delictivas, 
embriaguez o dormirse en servicio pero sin estar de guardia y finalmente las amenazas o 
insultos al capitán o hacia un oficial fuera de acto de servicio.  El artículo 100 expone que 
las autoridades locales de la Marina o el cónsul de ESPAÑA castigan con multas mayores 
que las del artículo precedente, el 99, y/o arresto de 1 a 20 días al capitán que no izase la 
bandera española o no cumpliese con las formalidades de la documentación de a bordo o 
que no registrase las demandas de auxilio y las razón por la que no fueron atendidas.  El 
mismo artículo dispone que todo tripulante se verá sancionado por los mismos agentes y 
con unas disposiciones similares en el caso de que no participen en el auxilio de otro buque 
o aeronave a requerimiento de la autoridad del puerto, agravándose si el siniestro tuviese 
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consecuencias funestas y en ese caso el no acatamiento del marinero se convierte en delito.  
En este artículo se menciona la obligación del marinero embarcado de poseer la libreta de 
navegación y en caso de que no la poseyese estando embarcado, el marinero entrará en la 
categoría de falta recién explicada. 
La primera constatación es la de imposición de penas de arresto a civiles y en tiempo 
de paz por faltas desde luego sancionables (peleas, timbas, incumplimiento laboral en la 
profesión tan específica de marinero, no asistencia a otras naves en situaciones de 
siniestro).  Las situaciones señaladas son punibles pero si no inician situaciones graves; los 
castigos han de ser los previstos en una legislación laboral y en caso de que hubiese 
consecuencias graves (incendio, varada, fallecimiento, etc.) debe prevalecer la justicia civil, 
ya que todo ciudadano puede verse demandado por su responsabilidad civil o por su 
responsabilidad penal en algunos de los casos de los artículos. 
 
La Ley Penal y Disciplinaria también tipifica los delitos de piratería, denegación de 
auxilio a enfermos, náufragos, heridos.  En 1955, la piratería iba a extinguirse para 
reaparecer a principios del siglo XXI; evidentemente es un delito que se ha de perseguir 
pero que aparezca en unas disposiciones de reglamentación laboral es excesivo.  Se ha de 
notar que no se hace referencia al tráfico de drogas, de personas, de armas; delitos mucho 
más del contexto actual y más propio del Código Penal, además estando en tiempo de paz. 
 
 
La Ley Penal de 1955 hace hincapié en el respeto escrupuloso de las normas 
internacionales de navegación.   
En el capítulo 3º de la Sección 1ª se tipifica el delito de sedición que se aplica en caso 
de abandono injustificado de buque en actitud “actitud desobediente, coactiva o de 
represalia para con el Capitán o alguno de los Oficiales”.  El delito es extensible a los no-
tripulantes de la nave y las penas se pueden agravar según las circunstancias.  Naturalmente 
es muy discutible emplear y aplicar un delito como la sedición a los miembros de un buque 
civil y más en 1955 que pese a las elucubraciones del NODO de aquél entonces fue un 
tiempo de paz para ESPAÑA. 
De modo parecido, se sanciona el insulto y la ofensa a bordo y si hubiese 
consecuencias de lesiones corporales la pena aplicada se agravaría castigándose los actos de 
violencia, de intimidación, de agresión armada y en caso de que falleciese  el agredido se 
puede aplicar la pena de muerte al causante.  Obviamente, se debe reiterar que la 
tipificación y castigo de tales delitos son más bien del ámbito de Código Penal.  En esa 
sección, la 2ª del Capítulo 3º, se sanciona también las injurias de los subalternos hacia el 
contramaestre y los oficiales.  Las sanciones se aplican también por los mismos motivos a 
las personas ajenas a la tripulación que están a bordo. 
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En la sección 3ª del Capítulo 3º, se penaliza la desobediencia con arresto y/o multas; 
en la siguiente sección, la 4ª, se trata de evitar el abuso de autoridad; actualmente se 
implicaría a los delegados sindicales en caso de que surgiese un conflicto de por ejemplo un 
capitán “vejador notable” y miembro(s) de la tripulación o si el conflicto fuese con 
miembros del pasaje se recurriría a los juzgados.  En esta sección, la principal crítica es la 
de que ciertos problemas como el de abuso de autoridad se intenten resolver con la antigua 
tradición de “los problemas de la mar se quedan en la mar”, lo que implica una tentativa de 
arreglo por las partes en caso de abuso de autoridad y no medidas pertinentes para evitar 
que siga abusando por ejemplo, un capitán, de su posición respecto a los tripulantes o al 
pasaje. 
En el Capítulo 4º, se comenta los problemas del incumplimiento del servicio a bordo.  
El objetivo, muy justificado, es el de castigar el dormirse, embriagarse o abandonar la 
guardia, conducta que merecerá penas de arresto, multas y/o hasta inhabilitación 
profesional durante 4 meses. 
Seguidamente, la sección 2º trata del abandono injustificado del buque e introduce la 
figura jurídica del desertor.  Una noción más de vida militar que de profesión náutica, 
además de estar como dicho anteriormente fuera de contexto histórico, ya que en 1955 
NELSON no amenaza las costas españolas.  Sin embargo las penas previstas por deserción 
no son tan drásticas como cabe de temer y se circunscriben en arrestos, multas e 
inhabilitación profesional para los oficiales de hasta 3 años. 
 
A continuación la Ley Penal de 1955 se detiene sobre los deberes del capitán como  
el deber de prestar socorro a los náufragos; la Ley prevé también sanciones para los excesos 
del capitán hacia sus subordinados, tal como se vio en artículos anteriores.  Vale recordar 
otra vez que el capitán como cualquier ciudadano tiene una responsabilidad por su 
comportamiento y que ciertas actuaciones pueden verle culpable de delito situación 
generalmente recogido por el Código Penal. 
En el mismo tono de rigor marcial, el artículo 49 inhabilita del mando de buques al 
capitán que le destruya o hunda el buque el enemigo. 
Otros artículos son perfectamente coherentes en la profesión de marinero.  En el 
artículo 54 se pretende castigar la negligencia del jefe de máquinas.  Incluso, se comenta 
medidas de cara a la negligencia del médico de a bordo; lo que llevaría (hoy, también) tal 
vez a un conflicto con el Colegio de Médicos. 
El capítulo 5º enumera las sanciones por daños al buque debido a incendio, abordaje, 
varada; las penas van de presidio mayor hasta la inhabilitación profesional por 2 años.  
Igualmente se castiga las infracciones a las medidas de seguridad tales como el 
incumplimiento a la prevención de los abordajes.  Es destacable que en 1955 aún no 
existían los grandes convenios actuales de la IMO, en materia de seguridad como: 
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- Convenio  sobre la seguridad de la vida humana en la mar de 1974, (SOLAS); 
-   Convenio por el que se aprueba el reglamento internacional para prevenir los 
abordajes en la mar de 1972, (COLREG); 
- Convenio internacional sobre  normas de formación, titulación y guardia para la 
gente de mar de 1978, (STCW). 
 
Finalmente, la Ley Penal de la Marina Mercante posee el gran defecto de intentar 
implementar unas normas militares en una profesión civil y en una época no bélica.  
También, puede decirse que la Ley tiende a suplantar al Código Penal, ya que la 
persecución del delito está principalmente recogida por el Código Penal, pero claro es para 
los civiles.   Igualmente, de manera paralela se magnifica el difícil rol del capitán pero no 
se menciona atenuantes de responsabilidad en casos como por ejemplo el que hubiera por 
una mala auditoria técnica del buque y que a consecuencia de esa se produjese un 
accidente.  Como punto positivo, es loable el esfuerzo para respectar las normas 
internacionales de la época en materia de seguridad en la mar. 
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5.  El Sindicato Libre de la Marina Mercante. 
Un comentario para entender la manera de organizarse a bordo no puede excluir la 
situación histórica del momento determinado, es decir las circunstancias económicas, las 
relaciones sociales pactadas o en proceso, las motivaciones culturales de la sociedad y el 
pasado reciente.  Es decir que en la valoración de la disciplina en un buque como en 
cualquier otro lugar de trabajo contemporáneo es necesario conocer a las organizaciones 
sindicales de los trabajadores.  Antes de la guerra civil, la clase obrera española posee unas 
potentes organizaciones sindicales distinguibles por sus dos orientaciones ideológicas, la de 
raíz anarcosindicalista y la de raíz socialdemócrata. 
La de raíz anarcosindicalista, se centra en un sindicato único que organiza la lucha de 
la clase obrera, hace hincapié en un voluntarismo muchas veces inconsciente que le 
conduce a intentar sublevaciones alocadas para proclamar el comunismo libertario durante 
una semana en un pueblo particular; preconiza el apoliticismo con resultados nefastos como 
la abstención en las elecciones de 1933.  Otra característica del anarcosindicalismo es una 
incapacidad de asumir críticas, lo que resulta sorprendente para una ideología que se 
pretende anti dogmática.  Para ellos los obreros deben ser los propietarios de las fábricas y 
se ha de formular métodos de democracia directa en todo lo que sea organización; como 
objeción los marxistas dirían que lo que se ha de buscar en una etapa histórica inmediata es 
la socialización de los medios de producción y de comercio y que por ejemplo a nivel de 
sindicato es también primordial una dirección estable y responsable que deba asumir 
responsabilidades.  El sindicato anarquista español, la CNT es de lejos el más importante a 
nivel del Estado. 
La de raíz socialdemócrata, estructura el sindicato como un aparato de defensa de los 
obreros, siendo el partido el arma de ataque de los obreros.  Aunque con más solidez 
teórica, financiera, implantación en el proletariado más potente del Estado (mineros, 
siderurgistas), su principal defecto es el de estar a las antípodas de la CNT.  La UGT es la 
correa de transmisión del partido socialdemócrata español, PSOE, luego la UGT es un 
sindicato pactista hasta los límites de la decencia, oportunista sistemática y con fallos 
estratégicos de gran dimensión.  En el mejor de los casos, se parece más a una compañía de 
seguros para ciertos obreros que a un sindicato de clase.  Eso sí tanto los unos como los 
otros poseen una mentalidad sectaria con el resultado desastroso para los trabajadores que 
cabe esperar de esa actitud, no obstante se debe subrayar que el principal problema de los 
trabajadores es la oligarquía española que dista mucho de ser la burguesía sueca. 
Tras la sangría humana de la guerra civil y los años de la represión fascista, al final 
del franquismo apareció una forma de sindicalismo que se puede entender por las 
circunstancias propias de ese momento histórico.  Ese momento que va de los años 50 hasta 
el final de los años 70 ve triunfar movimientos de liberación nacional en el Tercer Mundo, 
es decir donde vive la inmensa mayoría de la Humanidad, consolidarse países socialistas y 
unas posibles alternativas sociales y económicas en los países del Primer Mundo.  En el 
caso de los países del Primer  Mundo, los sindicatos poseen una fuerza notable de la cual se 
han beneficiado los trabajadores; así por ejemplo los trabajadores conocen un sistema de 
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seguridad social, de jubilación, de ayudas en favor de la infancia, de organizaciones para 
una vivienda accesible para todos y un largo etcétera.  Aunque se debe mencionar que 
dichos sindicatos se encuentran en un retroceso social que empezó con el abandono de los 
mineros ingleses por las TUC bajo el gobierno de TATCHER y llega al acatamiento de 
medidas anti sociales como  los 4 planes de HARTZ en ALEMANIA. 
 
Volviendo a ESPAÑA, el régimen que se instala en 1939, se pretende nacional 
sindicalista.  Es de dominio público que en el genocidio que se desencadenó desde 1936; 
los fascistas tienen como uno de sus principales objetivos eliminar a los sindicatos obreros 
del Estado español.  Lo consiguen casi por completo.  Es decir que en ESPAÑA durante 
toda una generación, los trabajadores no tienen a ningún sindicato para defender sus 
intereses, si no es la grosera y siniestra organización que tras numerosos avatares pasa a 
llamarse OSE; de nula credibilidad tanto para los obreros como para incluso los patrones. 
 
En ese contexto, diversa personas de ideologías muy diferentes llegan a establecer 
dentro de las pocas posibilidades de la OSE, un “parasindicato” que asumirá el rol de un 
sindicato de clase, las Comisiones Obreras.  Las Comisiones Obreras conviven en una 
situación internacional que nada tiene que ver con la situación mundial de los años 30, (ni 
tampoco de la de principios del siglo XXI).  Entonces se pretende crear un sindicato de 
masas que no se limite al ámbito de la empresa, ya que el obrero tanto como por su clase 
social como por persona tiene problemas de vivienda, de educación de los hijos, de 
formación profesional, de “seguridad social” y también está interesado en “reformas 
agrarias” o en “cuestiones internacionales”; igualmente existe toda una realidad de los 
trabajadores que van más allá del lugar de trabajo y que asumido por un conjunto de 
trabajadores puede poner de entredicho las pretensiones de los legisladores como fue en su 
día la reivindicación de la amnistía sindical y hoy puede ser las mil y una contrarreforma 
social del gobierno de turno.  
 
Se trata pues de implementar un sindicato de masas, no subordinado a los partidos o 
al Estado.  En efecto, el sindicato si tiene un autentico carácter de clase es de masas y por 
extensión unitario.  A diferencia de los antiguos sindicatos anarquistas no es hostil “a 
priori” al Estado (en esa época existen numerosos países que se reclaman del socialismo en 
EUROPA) ni aparta de la dirección a militantes de partidos obreros (que son los más 
eficientes en los quehaceres sindicales por regla general), tampoco a diferencia de los 
socialdemócratas tienden a ser la “correa de transmisión” del partido, ya que si los 
sindicatos de masas rechazan el estéril apoliticismo de los anarquistas, no son partidarios de 
una opción exclusiva dentro de la clase obrera. 
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Desde un punto de vista práctico, en la ESPAÑA del último franquismo, este modo 
de hacer sindicalismo plantea de para mejor boicotear al fascismo se debe participar en sus 
elecciones sindicales y aprovechar, dentro de lo que cabe, sus locales, por ejemplo. 
 
 
También se trata de luchar por convenios, y si son de carácter amplio, mejor; ya que 
junto al riesgo de enfangarse dentro de un legalismo de un régimen profundamente anti 
obrero, existe la posibilidad de hacer partícipe a los trabajadores de los temas tratados por 
el convenio.  Tanto los poquísimos militantes de la CNT como de la UGT de antes de 1975, 
año recordémoslo de la muerte de FRANCO intentan no participar en ninguna forma de 
actuación del sindicato vertical pretendiendo lograr, en vano, pactos directos entre la 
empresa y los trabajadores.  Incluso en ese tema las 2 organizaciones erraban la estrategia 
al no ver que la manera de trabajar de las Comisiones favorecía a la consulta por asamblea 
de los trabajadores, pudiendo ser en aquél entonces la escuela para un sindicato de comités 
o aún mejor para implementar consejos obreros en grandes unidades de producción o de 
empleados. 
 
El éxito de las Comisiones Obreras se debe a parte de su carácter innovador también a 
la situación de la clase obrera española y del entorno europeo.  Sin entrar en disquisiciones 
sobre el grado de explotación de los obreros españoles, una impresión de la situación de un 
obrero español de los primeros 70 es resumida por N. SARTORIUS: 
 
- “Así, por ejemplo, nadie pondría en duda que hoy en día un albañil tiene 
mayor capacidad adquisitiva real que en el siglo pasado y, sin embargo, hace cien años la 
jornada “oficial” del albañil –unas doce horas-se dividía en seis “necesarias” y seis 
“excedentarias”, mientras que hoy la proporción es-en ocho horas-de trabajo “oficiales”-de 
dos y seis-respectivamente”.(55). 
 
 
__________________________ 
(55)  NICOLÁS SARTORIUS.  El resurgir del Movimiento Obrero.  Ed. LAIA.  BCN 1975 
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En cuanto a la EUROPA anterior a 1975, la hostilidad de los trabajadores europeos 
era tal que los últimos ejecutados por la dictadura en septiembre de 1975 provocaron una 
movilización general a nivel continental como por ejemplo una huelga de los generalmente 
desinteresados metalúrgicos de la WOLKSWAGEN en ALEMANIA.  Esa simpatía de 
traducía por cierto apoyo a los sindicalistas españoles cuando el régimen franquista los 
encarcelaba. 
Las principales reivindicaciones junto a las salariales de las Comisiones Obreras eran: 
- Amnistía sindical; 
- 40 horas de trabajo semanal; 
- 100% del salario en caso de enfermedad, accidente laboral; 
- Seguridad en el empleo; 
- Derecho a huelga, asamblea, asociación …    
 
 
En el mundo de los marineros, antes de la guerra civil, aparecen una multitud de 
organizaciones socio-corporativas, siendo la primera la Asociación de Maquinistas Navales  
fundada en 1878.  Lamentablemente, esas organizaciones no llegan a tener una continuidad 
en el tiempo, a la par que tanto la UGT como la CNT no consiguen a diferencia del resto de 
la clase obrera española obtener un gran impacto en la marinería.  A notar que si en el 
mundo marítimo no se conoce el estéril desacuerdo ideológico del sindicalismo español; el 
patético espíritu de hostilidad entre el departamento de cubierta y el de máquinas provoca 
en gran parte que ninguna de las reivindicaciones del mundo marinero pueda ser impuesta a 
unos navieros nada favorables a la concertación social, las principales demandas son: 
-   Jornada de trabajo de 8 horas; 
- Montepío Marítimo Nacional Único; 
- Mes de permiso anual; 
- Desmilitarización de la marina civil. 
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La posguerra se caracteriza por una siniestra condición de vida de la totalidad de los 
trabajadores españoles.  ZAMORA TERRES caracteriza la época del siguiente modo: 
- “La oscura noche del franquismo supuso un retroceso de varios siglos en 
cuanto a condiciones de vida y de trabajo para los trabajadores y una situación de 
sobreprotección para los fieles navieros, a los que el Generalísimo tenía especial 
consideración.  Los armadores contaron con una mano de obra férreamente  
maniatada por la Ley Penal y Disciplinaria de la Marina Mercante y completamente 
sometida a una Administración dirigida y gestionada por la Armada con criterios 
militares.  Gozaron de una generosa protección, con dos pilares básicos: el crédito 
naval y la reserva exclusiva de determinados tráficos.  Con tantas facilidades, 
amasaron grandes fortunas y, para desgracia del país, construyeron una marina 
mercante incapaz de competir en un mercado abierto.” (56) 
El franquismo intenta no obstante de montar una organización sindical dentro del 
mundo marino.  En vano, ya que el Sindicato Nacional de la Marina Mercante ni siquiera 
sirvió para prestar sus locales a los marinos como lo hacían algunos otras que otras 
secciones del sindicato vertical.  En breve, la organización que afirma ser la de los 
marineros españoles durante 40 años, sólo se preocupa de cobrar la cuota obligatoria de sus 
afiliados a la fuerza. 
En 1975, nace el Sindicato Libre de la Marina Mercante.  El sindicato corresponde a 
la idea de aquel entonces de crear un fuerte movimiento socio-político unitario y 
asambleario; es decir de un sindicato que tome en cuenta a todos los marineros y los haga 
partícipes de la vida de dicha organización.   
 
 
 
 
 
_______________________________ 
 (56) JUAN ZAMORA TÉRRES.  EL SLMM, UN INTENTO DE UNIDAD 
SINDICAL.  FACULTAT DE NÀUTICA DE BARCELONA. Página 614.  Departament 
de Ciència i Enginyeria Nàutiques. 
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El Sindicato Libre de la Marina Mercante es la encarnación de la unidad de clase a 
nivel sindical, unidad que casi todas las organizaciones obreras preconizan pero que no 
aplican, luego el SLMM constituye una excepción honrosa de la transición española. 
2 Convenios Generales de la Marina Mercante, discutidos por 2 Asambleas de 
Delegados de Buques, en 1978 y 1979, marcan un hito en la historia del movimiento obrero 
español. 
Lamentablemente, la experiencia del SLMM se interrumpe o mejor dicho debe 
enmarcarse en un contexto diferente al que pretendieron sus fundadores.  Las causas del 
cambio de estrategia del SLMM son principalmente la crisis económica de principios de los 
80 del siglo XX en ESPAÑA, la actividad anti sindical del SEOMM y de la UGT a bordo y 
finalmente la falta de cuadros y de experiencia sindical acumulada (finanzas, cuadros, etc.). 
“Desde 1980 a 1985, toda la historia del movimiento obrero en la marina mercante 
corre sumergida en el espanto de una profunda crisis que acabará, de hecho, con la flota 
mercante española.  De casi 8 millones de TRB en 1978 de pasa a menos de 5 millones en 
1985.  El número de buques desciende a la mitad durante ese periodo.  Correlativamente, se 
pierde el 50% de los puestos de trabajo.” (57) 
Finalmente, en 1985, el V Congreso del SLMM aprueba el ingreso en CCOO por 
parte del sindicato marinero.  
Las reivindicaciones del SLMM, en 1975 son: 
- 40 horas de trabajo semanales; 
-    Camarotes individuales y lugares para el esparcimiento y reunión de los 
tripulantes; 
-     27 000 pesetas de salario mínimo para los embarcados.  100% del salario en 
vacaciones, enfermedad y jubilación; 
-    2 meses de vacaciones por 4 meses navegando; 
-    No a las horas extraordinarias, en caso de que fueran imprescindibles se pagarán a 
175 pesetas la hora para la categoría inferior; 
-    No a la Ley Penal y Disciplinaria de la Marina Mercante. 
__________________________ 
(57)  JUAN ZAMORA TERRES.  El SLMM, UN INTENTO DE UNIDAD 
SINDICAL. FNB.  Página 617.  Departament de Ciència i Enginyeria  Nàutiques.  
                                      Evolución histórica de la reglamentación laboral en la marina mercante. 
 
PFC de Eduardo Pérez Villagra.      
Director: Joan Martín Mallofré.  95 
   
 
 
En ese momento, el SLMM teme represalias por parte de las autoridades militares por 
la denuncia del rol de la Comandancia de A Coruña por parte del SLMM en el derrame de 
crudo provocado por el “URQUIOLA” (1976), así como varios movimientos de huelga en 
los buques como por ejemplo una huelga de 2 horas en todos los buques de la “PINILLOS” 
el 2 de marzo de 1977.  La Armada no interviene pese a que se pueda invocar el artículo 24 
de la Ley de la Marina Mercante que puede entender la huelga como una sedición. 
En 1978, el SLMM propone una plataforma de 7 puntos estratégicos, siendo uno de 
ellos la derogación de la LDPMM de 1955 y para ello propone contactar con los partidos 
políticos y fijar una fecha concreta para realizar una huelga general contra la Ley en 
cuestión.  La huelga de 4 horas se realiza el 31 de enero del 1979 y conoce un éxito de 
seguimiento.  Sus objetivos son la derogación de la Ley Disciplinaria y Penal de la Marina 
Mercante, sustituyéndola por un Código de conducta, también se reivindica el cese de la 
jurisdicción militar para los 180 000 trabajadores civiles a los que se les puede aplicar, 
finalmente se pretende la creación de una Administración civil de los asuntos de la marina 
civil.   
El SLMM a través de su publicación, “AVANTE” o por medio de sus cuadernos de 
formación sindical propone en cuestiones de reglamentación a bordo la implementación de 
un Código de conducta que de modo democrático ordene la disciplina a bordo exponiendo 
una serie de deberes a cumplir para la seguridad común de los tripulantes.  La adopción del 
Código va paralela a la derogación de la Ley Penal y Disciplinaria de la Marina Mercante. 
A finales de 1979, los Cuadernos de formación sindical del SLMM, analizan entre 
otros puntos el estatuto del capitán; su rol de autoridad pública en ciertas circunstancias, su 
figura esencial, la de representante del naviero y finalmente la de responsable técnico del 
buque y de su buena navegación.  Es destacable que en ese número se aboga 
exclusivamente por la derogación de la Ley Penal y Disciplinaria de la Marina Mercante; 
dejando de lado la propuesta de la adopción del Código de conducta a bordo.  Pragmatismo 
de las circunstancias, seguramente. 
A partir de entonces, el SLMM, insistirá sobre el carácter anticonstitucional de la Ley 
como argumento central para su derogación.  En efecto, a partir de contactos con el PSOE, 
éste presenta un proyecto de Ley para desmilitarizar a los marinos civiles, obteniendo de la 
UCD el compromiso en hacerlo.  En noviembre de 1978 se aprueba un proyecto de Ley de 
reforma del Código de Justicia Militar en el que se sigue considerando a los marineros 
como personas dentro del ámbito de la jurisdicción militar.  El SLMM insistirá en el 
carácter profundamente anti constitucional de semejante disposición. 
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Pese al compromiso tanto del PSOE como del PCE de cara a la supresión de la 
LPDMM, la Ley seguirá en vigor hasta 1992. 
 
 
5.1. Los Códigos de Conducta.  El Código de conducta inglés. 
Una propuesta histórica del SLMM es la de implementar a bordo un Código de 
conducta que permita una relación laboral democrática alejada de las inter relaciones de 
casta como las que existen aún en la marina mercante española en los años 70 del siglo XX. 
Dichas relaciones no son una exclusividad de la marina mercante española; en la 
marina mercante del Reino Unido de Gran Bretaña se implementa un Código que va en la 
dirección del Código de Conducta que propone el SLMM, a finales de los años 70.  Se trata 
de un Código de conducta a través de un nuevo contrato de embarque a partir del 1º de 
enero de 1979.  Acuerdo entre sindicatos, armadores y Ministerio de Comercio. (58) 
A grandes rasgos el Código se articula del siguiente modo.   
1. El marino es un civil profesional pero con exigencias diferentes a los 
profesionales de la industria, por ejemplo: 
- Horas de trabajo y horas de descanso-ocio en el entorno con los mismos 
compañeros y en el mismo buque, lo que conlleva todo un cuadro de tensiones y 
fatigas entre tripulantes; 
- Necesidad de disciplina, luego implementación de procedimientos disciplinarios 
que en ningún caso deben de ser la excusa para imponer sanciones; 
 
2. La mejor disciplina es la autodisciplina que se puede manifestar como  una 
actitud responsable hacia su trabajo y que a consecuencia de eso producirá un buen 
funcionamiento del buque y una buena convivencia entre compañeros a bordo.  Es decir 
que el objetivo del Código de conducta es que exista un buen y gratificante trabajo a bordo 
con especial cuidado a las normas de seguridad.  Por lo tanto los reglamentos internos 
expuestos por las empresas navieras y las órdenes de los capitanes no deberían estar en 
contradicción con el Código. 
______________________________ 
(58)   Procedimientos disciplinarios en la marina civil británica.  Junta Nacional Marítima. 
Código de conducta.  Acuerdo entre sindicatos, armadores y Ministerio de Comercio. 1979. 
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3. Si se quiere que un buque funcione de forma segura y eficiente, es necesario 
dar órdenes y obedecerlas.  Para tal fin, se debe colaborar asumiendo las órdenes antes de 
que  se impongan dichas órdenes.  Es mejor razonar que castigar.  No obstante, la 
obstinación en negarse a cumplir órdenes razonables o la adopción de un comportamiento 
antisocial implicará consecuencias negativas para el implicado. 
4. Para que haya colaboración, ha de existir comunicación: 
- Comunicación entre la compañía y el buque; 
- Comunicación entre tripulantes para que todo el mundo esté implicado en el 
funcionamiento del buque; es decir que haya una colaboración entre 
departamentos y categorías. 
 
5.  Conducta en situaciones de emergencia.  Cuando peligra la seguridad del 
buque o de cualquier persona de a bordo; el capitán y los oficiales tienen derecho a esperar 
una obediencia inmediata e incuestionable de las órdenes.  Es por lo que el incumplimiento 
de  órdenes en ciertas condiciones de emergencia es una infracción muy grave  para el 
Código implicando el despido del infractor.  Despido no sólo del buque pero también de la 
compañía a la que pertenece el buque; y en ciertos casos el despido puede convertirse en 
una exclusión de actividad dentro de la marina mercante por parte del incumplidor de 
órdenes.  Todo ello, suponiendo que el incumplimiento de órdenes no tenga un carácter 
susceptible de procesamiento judicial, es decir que no se haya cometido un delito. 
6. Conducta en situaciones distintas de la de emergencia.  Aunque algunas 
conductas no se deben considerar como propias de situaciones de emergencia; se le 
asimilan mucho.  Esas conductas, malas conductas del tipo como la ausencia del puesto de 
un marinero o la embriaguez pueden ser causantes de situaciones de emergencia.  Luego las 
sanciones han de ser proporcionales al resultado de la mala conducta. 
7. El Código de conducta enumera una serie de estos malos comportamientos: 
- La puntualidad.  Es necesario embarcar en el periodo adecuado, regresar a 
tiempo de un permiso en tierra, presentarse en el momento previsto para un servicio de 
guardia o en cualquier otro puesto de faena.  Es destacable como grave, la ausencia del 
tripulante en el buque en el momento de zarpar; 
- Las drogas.  La posesión de drogas, es punible, por el Código, con el despido 
y posibles procedimientos legales.  Se solicita para el posesor, la exclusión de cualquier 
puesto de trabajo en la industria naviera; 
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- El alcohol.  Su consumo ha de estar normalizado en el bar o la gambuza y su 
aplicación estrictamente cumplido; 
- La introducción a bordo de personas no autorizadas; 
- Fumar en zonas prohibidas.  Siendo peligroso fumar en cualquier buque, sin 
embargo lo es más en un petrolero, gasero, granelero de productos químicos que en 
cualquier otro buque; de ahí la necesidad de una reglamentación sobre fumar a bordo.  En 
el mismo orden de ideas se precisa la implementación de unos procedimientos sobre el 
empleo de los aparatos para soldar (eléctricos o de llama); 
- El derecho de los tripulantes a recibir explicaciones se complementa con el 
deber de aplicar rigurosamente las explicaciones; 
- Respeto del camarote individual, es decir que los tripulantes gozan de un 
espacio privado; 
- Es igualmente recomendable adoptar un comportamiento respetuoso con los 
demás; es decir evitar los malos hábitos de los borrachos, corregir el lenguaje y las 
actitudes agresivas y ofensivas, procurar no hacer ruido innecesario por respeto al sueño 
ajeno.  
8.  Forma de afrontar las infracciones del Código.  Las penas van de la 
advertencia verbal e informal hasta la exclusión de la marina mercante británica, pasando 
por el despido del buque o la suspensión temporal del certificado de competencia.  De todos 
modos, los marinos están sujetos a la normativa legal vigente en el Reino Unido y pueden 
ser procesados por tribunales en aplicación, por ejemplo, de la Ley de la marina mercante 
de 1970 enmendada en 1974. 
9. Los motivos que pueden provocar el despido del buque, son: 
- Una agresión física injustificada a otra persona de a bordo; 
- Un daño deliberado al buque o a cualquier propiedad del mismo buque; 
- La posesión de armas ofensivas; 
- El incumplimiento del servicio de forma deliberada o de modo persistente; 
- La posesión o la distribución de drogas; 
- Una conducta que ponga en peligro a las personas de a bordo; 
- Interferir las comunicaciones, navegando, para impedir la continuación del viaje; 
- Desobedecer órdenes en tema de seguridad, 
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- Estar en estado de incapacidad psicológica-física por exceso de consumo de 
drogas o de alcohol; 
- Intimidar a otro empleado de la compañía naviera; 
- Introducir o permitir la subida a bordo de personas no autorizadas; 
- Reincidir en infracciones.  
 
10.     Por la proporcionalidad de las sanciones en relación con la infracción, las 
sanciones por faltas leves van desde: 
- Advertencia informal; 
- Advertencia formal por parte del superior del departamento del infractor; 
- Advertencias formales que se reflejan en el diario de a bordo; 
- Reprimendas por escrito y con carácter oficial por parte del capitán e igualmente 
reflejado en el diario de a bordo 
Procedimientos para afrontar las infracciones del Código.  El código establece una 
especie de protocolo.  Por ejemplo, a un marino que incumple el Código, se propone que 
sea interpelado por un oficial; si el marino da una explicación racional de su 
comportamiento, la consecuencia de su actitud se reduce a una advertencia.  Si la falta 
cometida es más grave o en caso de reincidencia, la advertencia será aún formal pero se 
hará un registro adecuado.  El capitán también puede ser expuesto a ese tipo de advertencia. 
El capitán es generalmente el que debe tomar las decisiones en las aplicaciones del 
Código.  No obstante, se recomienda que haya una investigación sobre el marinero 
sospechoso de incumplimiento con lo estipulado. 
En caso de culpabilidad manifiesta la sanción será función del historial profesional 
del marino.  Sanción que puede ser, recordándolo, una advertencia oral hasta el despido del 
marinero en el próximo puerto pasando por una reprimenda por escrito. 
La sanción grave se registrará en el diario oficial de a bordo por el capitán.  Se 
entregará una copia de lo mencionado al marinero.  Cualquier modificación del Código se 
notificará a los representantes de los marineros y se exigirá un certificado de recibo. 
Los marineros acusados pueden ir acompañados por un testigo que incluso puede 
aconsejarles o hablar en nombre del acusado.    
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En caso de despido, el marino puede entrar en contacto con la organización sindical 
de la gente de mar que dependiendo del caso expuesto puede enviar a un representante 
oficial para que se reúna con un representante de la naviera y se intente lograr un acuerdo 
referente al despedido.  En último lugar, el Código reconoce el derecho del marinero a 
plantear una demanda judicial por despido improcedente. 
 
5.2. El Código de conducta propuesto por el SLMM. 
 
En los “CUADERNOS DE FORMACIÓN SINDICAL” de septiembre de 1978, se 
dedica el número a la doble reivindicación de abrogar la LPDMM de 1955 y se propone un 
“Proyecto de Código de conducta y Ley Penal de la Navegación marítima”. 
El SLMM a través de sus abogados y juristas procede a un análisis pormenorizado de 
la LPDMM.  De primera impresión resalta el carácter clasista de la Ley y que obliga a toda 
persona embarcada a reconocer al capitán como la autoridad suprema a bordo aunque se 
equivoque, (artículo 92) o que el maltrato de un contramaestre es de menor importancia que 
el que se hiciese a un oficial, (artículo 34).  También con el mismo punto de vista clasista se 
debe resaltar  que se considera al trabajo no como un derecho y una fuente de ingresos, sino 
como un deber para y con el mando.  Y sobre todo, la LPMM de 1955, puede llevar a 
Consejo de Guerra a los participantes de una huelga a bordo por delito de sedición, a los 
que abandonen sin autorización el buque en puerto por deserción como a los que se nieguen 
a embarcar una vez hayan firmado el contrato.  No deja de sorprender que en una 
democracia (1978), que por concepto de responsabilidad personal subsidiaria, el impago de 
una multa pueda conducir al infractor a la cárcel, (artículo 97), o que el Comandante de 
Marina pueda arrestar 15 días a un tripulante civil por faltas contra la disciplina a bordo. 
Como comparación clave, el SLMM, recuerda que en tierra una conducta 
reivindicativa puede conducir lamentablemente al despido pero que en la mar puede llevar 
a un Consejo de Guerra y a 6 años de prisión. 
El artículo recuerda que la II REPÚBLICA suprimió la jurisdicción militar en la 
marina mercante española y que en FRANCÍA en 1798 se suprimieron los “Tribunales del 
Almirantazgo”. 
En un análisis pormenorizado de la LPDMM de 1955, el SLMM insiste en que 
numerosas sanciones previstas por el texto en cuestión son más propias del Código Penal o 
en caso de guerra del Código de Justicia Militar, también resalta que numerosos casos que 
la Ley de 1955 contempla como delitos cuando se trata más bien de faltas disciplinarias. 
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  El Capítulo III, Sección 1ª, expone la sanción contra la sedición y es probablemente  
una de las partes contra las que el SLMM manifiesta un desacuerdo y llama a su anulación.  
En efecto, se puede interpretar que cualquier forma colectiva de protesta, de 
cuestionamiento colectivo a órdenes o de demostración colectiva de descontento pueda 
interpretarse como una tentativa violenta de apoderamiento del barco y por lo tanto es 
parecido a rebelarse contra la Autoridad por vías de hecho.  Es así como toda conducta 
reivindicativa tal como no aceptar horas extraordinarias “obligatorias” o convocar una 
huelga sin la aquiescencia del capitán tienen la posibilidad de pasar como sedición. 
Luego es obvio que sedición ha de quedar circunscrito al hecho de apoderarse del 
buque contra la voluntad del capitán y que no se puede asimilar esa acción a la de una 
reivindicación colectiva “contra el capitán” visto éste no como autoridad pero sí como 
representante del naviero. 
En la Sección 3ª que trata de la desobediencia, el sindicato a la par de proponer la 
anulación de la sección propone que se insista más en el carácter disciplinario de cara a la 
seguridad del la carga, del buque y de la tripulación. 
El capítulo IV, Sección 2º, se refiere al abandono de buque; el SLMM considera que 
sólo es sancionable el abandono del buque por parte del capitán; pero aún así cabe hacer 
una distinción entre el abandono de servicio similar al abandono de servicio de un 
funcionario público (sanción administrativa, no penal) y el abandono del buque con peligro 
para la seguridad de las personas, carga y buque. 
Finalmente, el SLMM propone que se introduzca un castigo a los armadores y a las 
autoridades por omisión o negligencia cuando  por mala gestión de estos actores  
Frente a ese cuestionamiento y demanda de derogación de la Ley Penal y 
Disciplinaria de la Marina Mercante, el SLMM inicia entre sus afiliados una campaña para 
la implementación de un Código de conducta, propuesta que aparece en los cuadernos de 
formación sindical del sindicato en septiembre de 1978, bajo el título de “Código de 
conducta y Ley Penal de la Navegación” y cuyos puntos fundamentales se pueden resumir 
brevemente a continuación. 
 
Título I.  Declaraciones generales. 
Artículo 1, expone que a bordo se trabaja y se convive con los problemas de tensión 
entre la gente que tal hecho puede crear. 
Artículo 2, una manera razonable de convivencia, si es posible, es la participación 
democrática y la disciplina asumida por todos para una mayor seguridad de las personas y 
de la navegación. 
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Artículo 3, la disciplina debe ser aceptada por todos, luego las órdenes deben ser 
inmediatamente aplicadas.  Es recomendable explicar a la tripulación los casos en los que la 
lógica de las instrucciones no sea inmediatamente apreciable por los tripulantes. 
 
Título II.  Casos de emergencia. 
Artículo 4, en caso de emergencia, el capitán puede adoptar cuantas decisiones y 
órdenes considere necesarias para superar el peligro.  Las órdenes deben ser ejecutadas sin 
dilación ni reparo por todos los miembros de la dotación sin perjuicio del posterior derecho 
a reclamación por los daños sufridos en su cumplimiento. 
 
Título III.  Faltas y sanciones. 
Artículo 5, las faltas sancionables son: 
- desobediencia a órdenes superiores, generales o particulares de a bordo; 
- riñas, pendencias o insultos entre tripulantes o con pasajeros u otras personas 
embarcadas; 
- embriaguez en servicio, de forma habitual; 
- abandonar el buque sin permiso del superior competente; 
- repetido incumplimiento o negligencia en el cumplimiento de la profesión. 
Artículo 6, la potestad de sancionar pertenece al capitán; estando navegando o en 
puerto (español o no). 
Artículo 7, las sanciones impuestas por el capitán o por el Comité Marítimo de  
disciplina serán independientes de cualquiera otras sanciones que correspondan al orden 
laboral.  También serán independientes si las conductas sancionadas constituyen un delito 
conforme a la Ley Penal de la Navegación Marítima. 
Artículo 8, las faltas del artículo 5, pueden ser sancionadas por el capitán, del 
siguiente modo. 
- apercibimiento o reprensión, privada o pública; 
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- multa equivalente al salario del infractor durante 1 a 5 días. 
Artículo 9, el capitán al castigar, deberá: 
- cerciorarse de los hechos, escuchando en cualquier caso al presunto infractor; 
- anotar en el Diario de Navegación, la falta cometida, el nombre del infractor, la 
sanción aplicada y otras circunstancias oportunas; 
- leer ante testigos, al infractor el asiento del Diario de Navegación, entregándole 
copia del mismo e informándole de su derecho a recurrir ante la Autoridad 
competente y en el plazo prescrito; 
- informar por escrito con copia del diario al comité de disciplina de a bordo. 
Artículo 10, en el caso anterior, el comité no tendrá facultad alguna; deberá no 
obstante oír al sancionado y a los testigos (si todos ellos lo manifiestan); a continuación se 
redactará un informe sobre los hechos que se entregará tanto al sancionado como al capitán. 
Artículo 11, cualquier sancionado puede recurrir al Comité Marítimo de Disciplina 
del siguiente puerto en el plazo de 5 días desde el arribo del buque.  El recurso puede ser 
oral o a través de un escrito. 
Artículo 12, el capitán y el comité de disciplina de a bordo deben enviar una copia del 
Diario de Navegación y un informe de lo ocurrido al Comité Marítimo de Disciplina.  En 
caso de apelación, el Comité podrá adoptar las diligencias pertinentes para esclarecer el 
caso.  Por eso, deberá razonar la conclusión del caso, y si, por ejemplo, el Comité de 
Disciplina considera que los hechos cometidos constituyen delito, enviará sus actuaciones 
al Juzgado de Instrucción competente. 
Artículo 13, la localización de los Comités de Disciplina se hará en los puertos que se 
estime conveniente y se compondrán por: 
- un presidente, que será un magistrado designado por la Audiencia Territorial; 
- vocales, uno será un funcionario designado por la subsecretaría de Pesca y Marina 
Mercante y otro será una persona designada por los sindicatos representativos de 
los trabajadores.  Ambos vocales, deberán ser marineros o pescadores y haber 
navegado como mínimo 2 años. 
Artículo 14, los comités de disciplina de a bordo se compondrán por 3 miembros, sin 
distinción de categoría, durando el cargo 1 año y no siendo retribuido.  En caso de que uno 
de sus miembros trasbordase, se procedería a nuevas elecciones.  Las navieras y el capitán 
han de conceder a los citados miembros de los comités las necesarias facilidades para 
cumplir con su tarea.  En caso de que no se hayan constituidos, sus funciones las harán 
transitoriamente los comités sindicales.     
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Artículo 15, en el caso de que el capitán desembarque y repatrié a un tripulante 
debido a una conducta perjudicial para la convivencia y el orden a bordo, el Comité 
Marítimo de Disciplina podrá acordar cualquiera de las sanciones establecidas en el artículo 
8 y si considera el caso de especial gravedad, podrá acordar la prohibición de embarque del 
infractor por un plazo que no superará los 6 años. 
La propuesta de reflexión del SLMM quedó arrinconada por varios motivos siendo el 
más importante el inicio de la restructuración del sector naviero de los primeros años de los 
80 del siglo pasado una de las consecuencias acabaría por suprimir al propio sindicato.  El 
esfuerzo del sindicato marino se orientó pues en cuestiones de disciplina a bordo por la 
derogación del Ley Penal y Disciplinaria de la Marina Mercante de 1955. 
 
 
 
6.  Líneas generales del Derecho Laboral en ESPAÑA. 
Este párrafo corresponde a una síntesis personal de las clases y de apuntes de los 
profesores de la FNB; doctores LUÍS BERENGUER COMAS e ISIDRO GALOBART 
REGAS.  De esas líneas generales; se puede extraer los aspectos “disciplinarios” de las 
relaciones laborales actuales. 
Considerando el trabajo asalariado, en la actualidad y en Estado español; éste se 
caracteriza por su voluntariedad, serlo por cuenta ajena, su dependencia y su retribución. 
La voluntariedad es evidente ya que el trabajador elige para quien trabaja.  La 
realización de un trabajo por cuenta ajena es cuando un trabajador lo hace para otra persona 
y le cede  el producto de su trabajo por un salario previamente pactado.  La dependencia del 
asalariado respecto a su empleador es palpable por el hecho que es el empresario quien 
ordena cuando, donde y como se realiza el trabajo, aunque dicha dependencia está 
relativizada por numerosos factores; de lo contrario ya no sería trabajo libre.  Finalmente, 
es necesaria una retribución del trabajo realizado que es la remuneración bajo forma de 
salario, lo que diferencia el trabajo asalariado del trabajo voluntario o del trabajo forzado. 
Las fuentes del Derecho del Trabajo se suelen subdividir en las fuentes 
internacionales y las internas. 
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Las fuentes internas son: 
- la Constitución española, las leyes y los reglamentos; 
- los convenios colectivos; 
- los contratos de trabajo; 
- la costumbre; 
- la jurisprudencia; 
- los principios generales del Derecho. 
Las fuentes internacionales son: 
- los reglamentos y directrices de la Unión Europea; 
- los convenios y recomendaciones de la OIT; 
- los tratados o convenios internacionales sobre la materia; 
- la jurisprudencia internacional. 
Es útil recordar que la Constitución define en algunos de sus artículos derechos 
laborales de los ciudadanos: 
- derechos fundamentales: 
-           libertad sindical; 
-           derecho de huelga, 
-           derecho a la no discriminación.  
- derechos y libertades de los ciudadanos; 
-           derecho al trabajo; 
-           derecho a la promoción, a la elección del oficio; 
-           derecho a la negociación colectiva y a un salario digno; 
-           derecho a la libertad de empresa; 
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- principios económicos y sociales que han de seguir la política de los poderes 
públicos: 
-           mantener un régimen público de la Seguridad Social; 
-           políticas de pleno empleo; 
-           higiene y seguridad en el puesto de trabajo; 
-           descanso necesario (duración de la jornada laboral y vacaciones 
retribuidas); 
-           fomento de la formación profesional. 
 
También puede ser conveniente de recordar la jerarquía normativa en materia laboral: 
 
 
 
                              Figura 1.  Jerarquía normativa laboral en ESPAÑA.   
 
 
Reales decretos (Gobierno).  Órdenes de las Comisiones de delegados de l Gobierno).  Óredenes ministeriales.
REGLAMENTOS.
Reales decretos‐ley.      Reales decretos legislativos (textos articulados, textos refundidos)
NORMAS CON RANGO DE LEY.  (GOBIERNO)
Leyes  orgánicas.                            Leyes ordinarias.
Leyes (Cortes)  
Tratados internacionales.
Constitución.
Normativa de la UE y de la OIT.
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Luego, las cuestiones laborales están reguladas por 4 tipos de documentos.  Un 
primer tipo que son los textos de las leyes orgánicas, seguidas por leyes ordinarias, 
decretos-leyes y decretos legislativos. 
Seguidamente, se hallan unas normas jurídicas con rango de ley, por ejemplo el texto 
refundido del Estatuto de los Trabajadores. 
Otros tipos de documentos son los reglamentos que emanan del Gobierno, de las 
Comunidades Autónomas o de la Administración Local. 
A continuación, existen los convenios colectivos, los contratos de trabajo y los usos y 
costumbres locales y profesionales. 
Refiriéndose a normativas sociales, conviene igualmente, tener presente los textos de 
la Organización Internacional del Trabajo, (OIT): 
 
   
                                          Figura 2 .Normas jurídicas de la OIT. 
 
 
Resoluciones.
No son obligatorias, suelen ser premisas de futuros convenios y 
recomendaciones.
Recomendaciones.
Normas de carácter vinculante , sólo obligan a informar al director de la OIT.
Convenios.
Carácter de tratados internacionales, si suscritos por varios Estados.
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Debido a la pertenecía de ESPAÑA a la UNIÓN EUROPEA, (UE), también es útil 
recordar la estructura y las normas que pueden proceder de la UE. 
 
                           Figura 3.  Estructura de los poderes básicos de la Unión Europea.  
Las normas de la Unión Europea se caracterizan por el siguiente orden: 
- los reglamentos de alcance general; 
- las directivas; 
- las decisiones de ámbito particular; 
- finalmente, las recomendaciones y los dictámenes. 
 
En cuestiones laborales, las principales leyes marco del derecho penal español son: 
- el Texto Refundido de la Ley del Estatuto de los Trabajadores, 
- la Ley orgánica de la Libertad Sindical;  
- la Ley de Prevenciones de Riesgos Laborales; 
Parlamento.     
Tribunal de Cuentas.  Banco Central Europeo
(Control del presupuesto de la UE.)
Tribunal de Justicia
Garantiza el cumplimiento de la ley.
Comisión.
Órgano ejecutivo de la UE.
Consejo.
Representa a los Gobiernos de los Estados miembros de la Unión.
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- Texto Refundido de Ley de Procedimiento Laboral, (31/03/1995); 
- Texto Refundido de la Ley General de Seguridad Social sobre el trabajo en las 
cooperativas, (16/07/1999);   
- Ley de Infracciones y Sanciones en el Orden Social, (01/01/2001). 
 
 
 
 
 
                                Figura 4.  Estructura de los tribunales laborales en ESPAÑA. 
 
En la aplicación de la normativa laboral se debe notificar una serie de orientaciones 
que suelen aparecer en caso de conflicto laboral, como son: 
- el principio de la norma mínima; 
- el principio de la norma más favorable, 
Juzgado de lo Social  (provincia).
Tribunales Superiores de Justicia de las Comunidades Autónomas.
Sala de lo Social.
Audiencia Nacional.
Sala de lo Social.
Tribunal Supremo.
Sala IV de lo Social.
                                      Evolución histórica de la reglamentación laboral en la marina mercante. 
 
PFC de Eduardo Pérez Villagra.      
Director: Joan Martín Mallofré.  110 
- el principio de la no renuncia de derechos que expresa la noción según la cual los 
trabajadores no pueden renunciar a los derechos reconocidos en las normas 
legales y en los convenios colectivos; por ejemplo, no pueden renunciar a las 
vacaciones retribuidas, al salario, a los periodos de descanso, etc.); 
-  el principio de la condición más beneficiosa; 
- el principio “in dubio pro operario”. 
 
 
 
 
6.1. El Estatuto de los Trabajadores y la Ley de Infracciones y Sanciones en el 
Orden Social. 
El Estatuto de los Trabajadores está en vigor desde marzo de 1980 y se ha actualizado 
en numerosas ocasiones.  El Estatuto define “grosso modo” el entorno de las relaciones 
empresario-trabajador en el Estado español (límite de edad laboral, el trabajador asalariado, 
principio de negociación colectiva, derechos y deberes del trabajador con contrato “fijo”, 
etc.).  Una percepción sumaria del aspecto disciplinario aparece en el texto legal. 
El Estatuto de los Trabajadores afirma el respecto a las personas en el trabajo como 
un derecho constitucional de los trabajadores: 
- artículo 4.2.e; Estatuto, impone la dignidad del(de la) trabajador(a) frente a 
ofensas verbales o físicas de naturaleza sexuales; 
- artículo 18;derecho a la intimidad y a la dignidad personal; 
- artículo 20.3; preservación de la dignidad incluso cuando la empresa vigile a sus 
empleados. 
En caso de flagrante no respeto a la dignidad se puede dar la extinción del contrato de 
trabajo (artículo 50.1. Estatuto de los Trabajadores) y se percibirá una indemnización igual 
a la que correspondería en caso de despido improcedente o se puede solicitar al Juzgado de 
lo Social para que el empresario se abstenga de manifestaciones (sean actos o sean 
palabras) de tipo ofensivo.  Todo ello sin perjuicio a la indemnización por el daño moral 
que el trabajador pudiera haber sufrido y de la responsabilidad administrativa del 
empresario por infracción muy grave (artículo 96.11. Estatuto de los Trabajadores). 
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En el Capítulo XII, titulado, “las posiciones jurídicas del trabajador y la del 
empresario” se da todo un registro de los deberes del empleado.  
En efecto, el contrato de trabajo aparece como el inicio de una relación jurídica y 
mercantil donde las partes que corresponden al crédito y al débito son en el contrato de 
trabajo las del empleador y la del empleado; con toda una relación bilateral.  Se dice que el 
crédito del trabajador corresponde con el débito del empresario. 
En consecuencia, el deber retributivo y los restantes deberes contractuales del 
empresario son el reveso de otros tantos derechos de los trabajadores. 
Unos deberes obvios son los definidos en el artículo 30 del Estatuto de los 
Trabajadores: 
- la diligencia; 
- la buena fe; 
- la obediencia. 
La diligencia está ligada a la aptitud, pericia o idoneidad en la realización del trabajo.  
Aunque esté prohibida la multa de haber, puede darse un descuento en el salario debido a la 
falta de diligencia o un despido disciplinario por falta de diligencia, tal como aparece en el 
artículo 54 del Estatuto de los Trabajadores. 
El deber de buena fe es la exigencia para el trabajador de que cumplirá con su 
prestación laboral de manera fiel; y además se abstendrá de no hacer concurrencia desleal a 
su empresario, o se guardará de adoptar conductas dañosas para con el empresario, tales 
como la divulgación de secretos de la empresa o la aceptación de sobornos, beneficios o 
ventajas de diferentes naturaleza ofrecidos por personas ajenas o diferentes al empresario.  
También en el artículo 54. a. el Estatuto exige una reciprocidad tanto al empresario como al 
trabajador en el cumplimiento del contrato.  Sin embargo, en la actualidad ha de quedar 
claro que el deber de buena fe no corresponde a ninguna relación de vasallaje más propia al 
Medioevo y que el deber de buena fe es el que debe existir entre ciudadanos en relaciones 
cívicas o en relaciones profesionales.  La transgresión de la buena fe contractual implica el 
riesgo de despido disciplinario como lo señala el artículo ya mencionado, 54.2.a. del 
Estatuto de los Trabajadores; con independencia de las responsabilidades indemnizatorias e 
incluso penales a las que pueda incurrir el trabajador.  Unas manifestaciones de buena fe 
son: 
- el deber de secreto; 
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- prohibición de recibir gratificaciones de personas terceras; 
- prohibición legal de concurrencia, pactos de no competencia y de permanencia en 
la empresa. 
En primer lugar, el deber de secreto es evidente, aún más en puestos de 
responsabilidad que en puestos subalternos; el incumplimiento del deber y revelar secretos 
impondrá al culpable indemnizaciones de daños y despido. 
El punto que exige el no cobrar gratificaciones, deja entender el cobro de 
gratificaciones para incumplir con los deberes laborales por parte del trabajador. 
La prohibición legal de la concurrencia del trabajador hacia su propia empresa, se ha 
de leer como un pacto de no competencia y de “permanencia” en la empresa.  En ese 
sentido los artículos 5, 21 y sobre todo el 54.d del Estatuto de los Trabajadores habla de que 
un asalariado “no podrá efectuarse la prestación laboral de 1trabajador por diversos 
empresarios”.  Lo que significa que el Estatuto reconoce la existencia de la plena 
dedicación al servicio exclusivo de la empresa con la que el trabajador firmó un contrato.  
Es por lo tanto una negación de pluriempleo a la par que excluye otras actividades lícitas 
por parte del trabajador durante la prestación remunerada de su actividad, las ilícitas siendo 
punibles por el Código Penal. 
La posibilidad de revocación del pacto por parte del trabajador, exige que éste se lo 
comunique por escrito al empresario con un preaviso de 30 días, tal como lo indica el 
artículo 21.3 del Estatuto de los Trabajadores.  En tal caso, el trabajador pierde los 
derechos, ante todo los económicos, vinculados a la plena dedicación.  En cuanto al 
empresario, éste tiene un deber indemnizatorio por el pacto de plena dedicación si lo 
rompiese unilateralmente.  Se puede pactar una no competencia ulterior al de finalización 
de contrato que va desde un periodo máximo de 6 meses para un trabajador ”normal” y un 
máximo de 2 años para un técnico.  Otro caso, previsto en el Estatuto, es el de una 
formación especial a cargo de la empresa donada a un trabajador.  La empresa puede 
proponer un pacto de “fidelidad” con una duración máxima de 2 años; el incumplimiento 
por parte del trabajador implicará que éste deberá responsabilizarse de daños y perjuicios 
causados a la empresa si ésta se lo demandase, así es como lo expone el artículo 21.4 del 
Estatuto de los Trabajadores.  Un punto poco claro es el de la obediencia en las actividades 
extra laborales.  La obediencia a las órdenes del empresario lo ha de ser desde la legalidad 
de tales órdenes y se ha de expresar por quien esté legitimado en hacerlo, luego la 
desobediencia a una orden de un patrón no implica necesariamente un incumplimiento 
laboral merecedor de sanción como el despido. 
 
Luego, el Estatuto reconoce situaciones de desobediencia legítima.  Primeramente, si 
una orden del empresario obliga al trabajador a realizar una actividad ilegal, entonces la 
desobediencia se vuelve un deber cuyo no cumplimiento debe estar reflejado en el Código 
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Penal.  También está justificada la desobediencia cuando un acatamiento de las órdenes 
recibidas pueda provocar lesiones de derechos irrenunciables o cuyo cumplimiento 
implique un riesgo a la integridad física del trabajador; incluso se puede estimar situaciones 
en las cuales se pone de evidencia una voluntad de dañar la dignidad del trabajador.  Otro 
caso de posible desobediencia es el caso que se producirá si el cumplimiento de las órdenes 
llevase a un resultado nefasto que pusiese en causa la valoración profesional del trabajador. 
Traducido en términos marítimos, sólo se puede tener una carga autorizada por las 
leyes, debidamente registrada, tasada y documentada.  El deber hacia la empresa tiene unos 
límites que excluyen que un trabajador deba enfrentarse con otro trabajador, por ejemplo.  
Así como se pudiese dar el caso de que el capitán exigiese al electricista que cambiase 
durante la navegación y con mala mar la lámpara fundida de la luz de tope, poniendo en 
juego la vida del operario.  Naturalmente, las humillaciones no deben existir a bordo bajo 
ningún pretexto; lo que no excluya las necesarias y sistemáticas reprimendas por malos 
comportamientos o torpezas de los miembros de la tripulación.  Es así como por ejemplo, 
castigar a un oficial novel por un error en la determinación de la hora de arribada del buque 
a terminar su guardia en un alerón del puente sería injustificable; sobre todo cuando una 
conversación y reprimenda por parte del capitán serían más que suficiente.  
En el artículo 17 del Estatuto de los Trabajadores, así como el artículo 18.1 que 
garantiza el derecho a la intimidad y finalmente en el artículo 20.1 que posibilita para el 
que lo desee el derecho a la libre expresión y a la difusión de pensamiento.  Tras estos 
artículos se lee claramente que las costumbres, opiniones, amistades, pertenencias a credos 
religiosos, políticos, filosóficos, artísticos se sitúan fuera de las órdenes que debe cumplir 
un trabajador.   
Esos derechos para evitar su uso abusivo por parte del trabajador tienen sus límites; 
siendo el primer freno a cualquier exceso por parte del empleado, el respeto al orden 
público, artículo 16.1 del Estatuto de los Trabajadores.  Naturalmente existen casos en los 
cuales el empresario está facultado para hacer advertencias al trabajador. 
“El trabajador de un centro católico que adoctrina a sus alumnos en la fe 
mahometana incumple sin más su prestación laboral.”(59). 
Y del mismo modo es motivo de despido el empleado de una asociación 
antialcohólica que promocionase una marca de cava o el empleado de banca que 
frecuentase con asiduidad una sala de juegos.   
La relación contractual entre 2 partes que existe entre el empleador y el trabajador; 
otorgan los siguientes poderes al empresario: 
_________________________ 
(59).  ALFREDO MONTOYA MELGAR.  DERECHO DEL TRABAJO.  Página 329. 
Ediciones Tecnos. 1999. 
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- poder de dirección o la organización de la faena; 
- poder disciplinario. 
 
  
El poder de dirección del empresario queda evidente en los siguientes artículos del 
Estatuto de los Trabajadores; el artículo 1.1, el artículo 5.c, el artículo 20.1 que define 
claramente que: 
“el trabajador estará obligado a realizar el trabajo convenido bajo la dirección del 
empresario persona en quien éste delegue…”. 
También es explícito el artículo 20.3: 
“El empresario podrá adoptar las medidas que estime más oportunas de vigilancia y 
control para verificar el cumplimiento por el trabajador de sus obligaciones y deberes 
laborales guardando en su  adopción y aplicación la consideración debida a su dignidad 
humana y teniendo en cuenta la capacidad real de los trabajadores disminuidos, en su 
caso.”: 
El artículo 39, faculta al empresario para proponer la “movilidad funcional” de los 
trabajadores; el artículo 20.4 autoriza al empresario a verificar las ausencias al trabajo con 
fin de evitar el absentismo, por lo tanto faltas repetidas e injustificadas al trabajo son 
motivo de despido disciplinario tal como consta en el artículo 54.2.  Como “contrapartida”, 
tanto el artículo 5.c como el 20.2 limitan los posibles abusos de los empresarios. 
 
El otro poder de los empresarios, el disciplinario establece una graduación de las 
faltas con sus correspondientes sanciones, tal como lo indica el artículo 58.1 del Estatuto de 
los Trabajadores: 
“Los trabajadores podrán ser sancionados por la dirección de las empresas, en 
virtud de los incumplimientos laborales, de acuerdo con la graduación de faltas y 
sanciones que se establezca en las disposiciones legales o en el convenio colectivo que sea 
aplicable.”. 
La separación se hace entre las faltas leves, las faltas graves y las faltas muy graves.  
Las sanciones van desde la amonestación verbal al despido, pasando por la suspensión de 
empleo y sueldo temporal, las inhabilitaciones para el ascenso, las postergaciones en el 
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escalafón, las pérdidas de categoría y de antigüedad.  Es interesante subrayar que el 
Estatuto en su artículo 58.3 prohíbe 2 tipos de penalizaciones: 
- la reducción del descanso, la reducción de la duración de las vacaciones o de 
cualquier otro periodo de descanso diario o semanal;  
- el descuento en la retribución, tipo multa, (no obstante el artículo 45.1 admite la 
suspensión de empleo y sueldo). 
 
 
Las faltas graves o muy graves con sus respectivas sanciones deben comunicarse por 
escrito y dando una justificación del castigo al Comité de Empresa y a los delegados 
sindicales, tal como lo prescribe el artículo 58.2.  Las sanciones pueden ser impugnadas en 
los Juzgados de lo Social, sin embargo la sanción por falta confirmada por el juez es 
irrecurrible. 
En el artículo 60.2, se presenta un cuadro de las prescripciones de faltas: 
- faltas leves, prescriben a los 10 días (a partir de la fecha de comisión); 
- faltas graves, prescriben a los 20 días; 
- faltas muy graves prescriben a los 60 días. 
El Estatuto aborda las sanciones a los trabajadores en los artículos 58, 60, 64 1.5 y 68 
a y c; las sanciones a los empresarios están expuestas entre los artículos 93 y 97. 
La sanción mayor que el Estatuto de los Trabajadores impone a un trabajador es el 
despido.  Se establece una distinción entre el despido por causas “de fuerza mayor” y por 
motivos disciplinarios.  En el primer caso se suman los despidos por causas económicas 
(productivas, técnicas, quiebras, catástrofes naturales) o por causas internas a la empresa 
(fallos de aptitud “no culpable” del empleado, etc.).  El segundo caso, el del despido 
disciplinario se contempla en el artículo 49.1, haciendo referencia a las causas de extinción 
contractual.  Descartando el caso del despido voluntario del trabajador que es contemplado 
por el artículo 50, el artículo 54.2 cita el problema de la falta de eficiencia de un trabajador 
aunque se debe recordar que los niveles de rendimiento son determinados por normas 
sectoriales, convenios colectivos, contratos de trabajo, o en su defecto por costumbre 
consuetudinaria, (con el riesgo de que “tareas” o “metas” se queden como permanentes).  
Obviamente, no se puede reprochar al trabajador los defectos de la maquinaria o de la 
instalación o que esté enfermo o que su aptitud no alcance lo que se espera del trabajador 
en cuestión.  En ese mismo artículo se añade como causa de despido a las faltas repetidas e 
injustificadas de asistencia o de puntualidad, recordando que para que haya falta repetida, 
se entiende la reiteración de 2 faltas injustificadas.  En caso de que la ausencia del 
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trabajador se deba a una retención que le hacen las autoridades, no se le puede despedir, 
artículo 45.1 del Estatuto, sin embargo si existiese una condena y detención del empleado, 
si que se puede despedir al trabajador. 
La indisciplina y la desobediencia en el trabajo son causas de despido; en este 
apartado se incluye a los que no usan repetidamente la entrada y la salida de la empresa, a 
los que no se someten a la visita médica reglamentaria o a los que no acuden a realizar, 
siendo requeridos para tal fin, los servicios mínimos en caso de huelga. 
Son motivos de despido, las ofensas verbales tanto a empresarios como a otros 
trabajadores o sus familiares, artículo 54. párrafo 2.c.  Son consideradas como ofensas las 
calumnias, injurias y amenazas.  Por extensión, serán también causa de despido las 
agresiones a compañeros o a empresarios o los ademanes despectivos. 
El artículo 54.2.apartado f añade la embriaguez habitual y la toxicomanía a los 
motivos de despido. 
Otras causas de despido que describe el artículo 54 son: 
- el hurto, el robo, la estafa; todos ellos a expensas de la empresa; 
- el desempeño de un trabajo por cuenta propia o ajena durante una baja de 
enfermedad del trabajador; 
- un descuido particularmente grave durante la actividad laboral, (vigilante dormido 
durante su guardia); 
- la publicación en la prensa u otro media de una carta contra su empresa por parte 
de un trabajador. 
 
La forma, el lugar y el plazo del despido se consignan en el artículo 55 del Estatuto 
de los Trabajadores: 
- artículo 55. 1, la carta de despido y rol de los delegados sindicales a la recepción 
de ésta; 
- artículo 55.2 y 55.4, la improcedencia del despido. 
 
La clasificación del despido disciplinario y sus efectos jurídicos: 
- despido procedente, referido en los artículos 55.4 y 55. 7; 
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- despido improcedente, comentado como se indica más arriba en el artículo 55, la 
prescripción de la falta hace que el despido se vuelva improcedente según el 
artículo 60.2. 
En el supuesto de que el despido fuese improcedente; se debe readmitir al trabajador 
o indemnizarlo reintegrándole 45 días por año trabajado en la empresa y abonándole la 
cantidad en un máximo de 42 mensualidades.   
El despido de los representantes del personal, miembros del comité de empresa, 
delegados de personal o delegados sindicales se comenta como un caso especial de despido.  
El texto defiende la prohibición de despedir a un delegado por ejercer sus funciones 
representativas, concretamente en el artículo 68.c.  Y si se efectuase un despido de un 
miembro del comité de empresa o de un delegado sindical; el artículo 68.a explica  que una 
carta de despido no es suficiente y que se  debe abrir un expediente aclaratorio sobre las 
causas del despido. 
También existe un despido por causas “objetivas” que abarcarían defectos de aptitud 
del trabajador y necesidades de la empresa.  En el artículo 52, se da una relación de esas 
causas: 
- ineptitud del empleado; 
- falta de adaptación del trabajador a las modificaciones técnicas introducidas en su 
puesto de trabajo, aunque en el mismo artículo se reconoce la posibilidad de 
cursos de formación de 3 meses a cargo de la empresa o de instituciones públicas; 
- por ajustes económicos o técnicos de la empresa frente a una situación de crisis; 
- por ausencias frecuentes incluso justificadas, 20% de faltas en 2 meses 
consecutivos o 25% de faltas en 4 meses discontinuos en 12 meses, siempre que 
en esos periodos el conjunto de la plantilla tenga un absentismo superior al 5%, 
no se computan el tiempo dedicado a la representación sindical, la participación a 
una huelga legal, las vacaciones, las situaciones de accidente de trabajo, de 
enfermedad, de baja por maternidad. 
Otro tipo de despido es el despido colectivo que surge  por causas económicas, de 
inadaptación técnica u organizativa de la empresa y que provoca el cese colectivo de los 
contratos entre empresa y trabajadores.  El artículo que analiza esta situación es el 51 y 
relata que en el despido colectivo se da: 
- un % determinado de despidos en relación con la totalidad de la plantilla; 
- que dichos despidos se han de realizar dentro de un término laboral de 90 días; 
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- como despido colectivo si se echa a 10 trabajadores en una plantilla de 100 
personas, 30 trabajadores en un conjunto de 300 trabajadores, es decir que se 
considera despido colectivo a partir del despido de 10% de la plantilla. 
El procedimiento del despido colectivo se desarrolla de la siguiente manera: 
- solicitud  a la autoridad laboral; 
- apertura de un periodo de consultas entre el empresario y los representantes de los 
trabajadores; 
- expediente administrativo, instrucción del expediente, resolución del expediente; 
- en caso de desacuerdo por parte de los trabajadores, éstos iniciarán una 
impugnación de la resolución administrativa. 
El artículo 51 contempla igualmente las medidas de regulación de empleo, los planes 
de reconversión industrial y los programas de promoción industrial. 
En el artículo 49, se añade como despido colectivo el despido por fuerza mayor.  El 
despido por fuerza mayor se manifiesta en los casos como los siguientes: 
- en el supuesto que el trabajador no pueda realizar su trabajo (imposibilidad legal o 
natural); 
- en el supuesto que la situación o el estado de del trabajador lo incapaciten para 
realizar la faena para la que se contrató; 
- en los supuestos de circunstancias extraordinarias como incendios terremotos, 
explosiones, plagas, inundaciones o consecuencias de “hechos del Príncipe”; 
- expropiaciones, incautaciones,  prohibiciones administrativas, requisas 
gubernamentales, etc. 
 
Los casos de fuerza mayor se tramiten como casos de expediente de crisis o de 
regulación de empleo y por lo tanto los hechos de fuerza mayor han de ser constatados por 
la autoridad laboral para que ésta determine el cese contractual, artículo 51. 12 del Estatuto 
de los Trabajadores: 
- la autorización administrativa es imprescindible cualquiera que sea el número de 
trabajadores afectados; 
- el expediente se incoará por el empresario que lo notificará a los representantes de 
los trabajadores aportando las pruebas que estime necesarias; 
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- el trámite de consulta entre el empresario y los representantes de los trabajadores 
exigido en la mayoría de los despidos colectivos, no se plantea en los casos de 
fuerza mayor; 
- una vez se haya autorizado la extinción, en el plazo de 5 días, ésta retrotraerá sus 
efectos al momento de sobrevenir la fuerza mayor.  
 
Finalmente un caso de despido de trabajadores es el que se da en los casos de quiebra 
de la empresa y que pone fin a las relaciones laborales contractuales debido a que el 
empresario pasa a ser inhabilitado para administrar sus bienes y consecuentemente no es ya 
una de las partes de los contratos de trabajo.  Sin embargo el artículo 51.10 deja a salvo el 
derecho a indemnización por despido y la exigencia de un periodo de consultas entre los 
representantes del personal y la empresa. 
Se pueden dar varias situaciones como la que los acreedores exijan la continuidad de 
la empresa prescindiendo del empresario o guardándolo como gestor empresarial; en todo 
esos casos se mantienen los contratos de trabajo. 
En caso de venta parcial o total de la empresa a un tercero; éste adoptará 2 proyectos: 
- la actividad de la empresa prosigue; 
- el adquiriente incoará un expediente de regulación de empleo para dar por 
extinguidas las relaciones laborales.  
 
El 01/01/2001 entra en vigor la Ley de Infracciones y Sanciones en el Orden Social, 
derogando el Capítulo IV del Estatuto de los Trabajadores.  Se trata de un texto que resume 
la normativa disciplinaria en el ámbito laboral.  En el Capítulo II se recuerda la distinción 
entre infracción leve, grave y muy grave.  Como hechos novedosos cabe mencionar el 
registro de nuevas infracciones relativas a los nuevos procedimientos laborables. Es así 
como aparecen tanto individualmente como colectivamente en los 3 tipos de gravedad 
(leve, grave y muy grave), las infracciones siguientes: 
- infracciones en materia de derechos de información y de consulta de los 
trabajadores en las empresas y grupos de empresa de dimensión comunitaria; 
- lo mismo que anteriormente pero referido a los trabajadores desplazados 
temporalmente en ESPAÑA;  
- infracciones en materia de prevención de riesgos laborales; 
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- infracciones en materia de empleo y más concretamente las faltas que proceden 
de agencias de colocación, tipo empresas de trabajo temporal donde se intenta 
evitar que se vuelvan empresas “usureras” de los trabajadores a los que coloca en 
el mercado del trabajo. 
En el Capítulo III se legisla sobre las infracciones en materia de Seguridad Social.  
Las subdivisiones son: 
- infracciones de los empresarios, trabajadores por cuenta propia y similares; 
- infracciones a las mutuas de accidentes de trabajo y enfermedades; 
- infracciones en las empresas que colaboran voluntariamente en la gestión de la 
asistencia sanitaria. 
En este capítulo es también válido el matiz de falta leve, grave y muy grave.  A 
continuación, destaca el Capítulo IV que con la consabida graduación de las faltas notifica 
infracciones en materia de emigración y movimientos emigratorios así como de ciertos 
aspectos del trabajo de los extranjeros en el Estado español, en particular en temas 
relacionados con el permiso de trabajo de los extranjeros. 
En el capítulo V se examina las infracciones propias de las sociedades cooperativas.  
El siguiente capítulo, el VI, define las responsabilidades y las sanciones de los trabajadores.  
Obviamente insisten en el carácter agravante de la reincidencia.  A continuación enmarcan 
la responsabilidad empresarial y las sanciones por faltas de los empresarios hacia: 
- las mutuas de accidentes de trabajo y de enfermedades profesionales; 
- su gestión en colaboraciones voluntarias en asistencia sanitaria; 
- sus procedimientos ilícitos en materia de empleo (ayudas de fomento de empleo, 
formación ocupacional). 
En este último punto, existen también sanciones para los trabajadores solicitantes de 
empleo y beneficiarios de seguro de desempleo que cometan alguna infracción hacia el 
ministerio de Trabajo o su equivalente. 
El Capítulo VII enumera las disposiciones comunes y la atribución de competencias 
sancionadoras.  Después de citar las posibilidades de unas actuaciones de advertencia y 
recomendaciones, señala las infracciones por obstrucción a la labor inspectora. 
El Capítulo VIII pone de manifiesto el procedimiento sancionador, en particular la 
normativa aplicable y los principios de tramitación de las sanciones, contenido de las actas 
y documentos iniciadores de los expedientes, finalmente los recursos a los que pueden 
recurrir los sancionados y los casos de derogación normativa. 
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7.  La Ley de los Puertos del Estado y de la Marina Mercante de 1992. 
La Ley de los Puertos del Estado y de la Marina Mercante es un esfuerzo para 
reagrupar y presentar una normativa adaptada a la realidad del tráfico marítimo de finales 
del siglo XX.  Destaca la importancia del puerto y de su entorno como un elemento de una 
serie de procesos logísticos que a su vez se integran en lo que en economía marítima se 
denomina “hinterland”.  La Ley refuerza de cierta manera una flexibilidad económica de la 
navegación mercante  española en acorde con la reestructuración que se produjo en los años 
80 del siglo pasado. Sin embargo, se mantiene o aparece el carácter público de servicios 
como el salvamento marítimo, el practicaje y los más extensos controles administrativos de 
los buques tal como lo recomienda la OMI.  Un aspecto destacable es la implementación 
legal de medidas para el resguardo del medio ambiente en acuerdo con toda una serie de 
disposiciones como MARPOL. 
Dentro de este contexto, se incluyo unos dispositivos que reemplazaban la anacrónica 
Ley disciplinaria de 1955 cuya derogación era un punto clave de las reivindicaciones de los 
marineros  a través de sus organizaciones y principalmente del SLMM.  Las medidas de 
disciplina que adopta la Ley de los Puertos y de la Marina Mercante de 1992 están 
contenidas en el Título IV, “régimen de policía”,  subdividido en varios capítulos del cual 
se puede comentar los principales de ellos. 
Capítulo II. “Medidas que garantizan la actividad portuaria y la navegación”.  En el 
artículo 110 se prevé que en caso de peligro a bordo, el capitán o el que haga sus funciones 
puede adoptar medidas extraordinarias para la seguridad de a bordo. El artículo 111, 
expone que para prevenir actividades delictivas como los tráficos prohibidos se puede 
limitar la navegación o prohibirla en aguas interiores, mar territorial (12’) o zona contigua 
(24’). 
Capítulo III.  “Infracciones”.  El artículo 113 recuerda la distinción entre las 
infracciones leves, graves y muy graves.  El artículo 114 tipifica las infracciones leves 
como acciones u omisiones como: 
1. En el uso del puerto y de sus instalaciones: 
- incumplimiento de las disposiciones establecidas en el reglamento de servicio y 
policía del puerto; 
- incumplimiento de las instrucciones dadas por la autoridad portuaria a las 
operaciones portuarias dentro del ámbito portuario; 
- cumplimiento de esas operaciones portuarias dentro del puerto pero con peligro 
para las instalaciones portuarias y los otros buques; 
- incumplimiento de las ordenanzas dadas por la autoridades por la autoridad 
marítima en las operaciones de carga y descarga del buque; 
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- utilización no autorizada o inadecuada de los equipos portuarios; 
- incumplimiento de las órdenes dadas por las autoridades portuarias en relación al 
tráfico de transporte sea terrestre sea marítimo; 
- dar información incorrecta a la autoridad marítima sobre los vehículos terrestres, 
carga, pasajeros y el buque; 
- causar por descuido o negligencia daños materiales a la infraestructura u objetos 
situados en el puerto; 
- incumplimiento de las normas o instrucciones en lo referente a seguridad y/o 
prevención de la contaminación; 
- cualquier acción u omisión que cause daños a bienes de dominio público 
portuario. 
   
2. Actividades sujetas a contrato: 
- incumplimiento de las condiciones de los correspondientes títulos administrativos 
de las cláusulas de los contratos de prestación indirecta de los servicios portuarios 
o de los pliegos de condiciones generales que los regulen, sin perjuicio o recisión 
- publicidad exterior no autorizada por el puerto; 
- dar mala o incompleta información a la autoridad portuaria;  
- incumplimiento total o parcial de otras obligaciones establecidas en la presente 
Ley y en desarrollos ulteriores; así como la omisión de actos que fueren 
obligatorios conforme a ellas; 
- incumplimiento de reglamentos de servicio y policía de puerto y normas que 
regulen las actividades portuarias. 
 
3.  Infracciones contra la seguridad marítima. 
- acciones de personas embriagadas o bajo los efectos de las drogas y que pongan 
en peligro la seguridad del buque; 
- actos contrarios a las normas reglamentarias u órdenes dictadas por el capitán 
pudiendo poner en causa la seguridad del buque. 
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4.  Infracciones contra la ordenación del tráfico marítimo. 
- la no presentación de la documentación exigida por parte del capitán o de la 
persona que asuma sus funciones ante la autoridad; 
- el incumplimiento de las normas establecidas para la marina mercante en lo 
referente a la carga/descarga de mercancías y el embarque/desembarque de 
pasajeros; 
- el uso no reglamentario de señales acústicas dentro del puerto; 
- la navegación de cualquier tipo de embarcación para pesca, transporte de 
pasajeros o recreo, en una franja costera de 200 m en las playas y de 50 m en el 
resto de la costa,  excediendo los límites de velocidad que marquen las 
disposiciones vigentes; 
- la navegación de cualquier tipo de embarcación de recreo fuera de los canales 
debidamente balizados en las cercanías de la costa (salvo casos de fuerza mayor); 
- la incomunicación o incorrección de la comunicación que se debe suministrar a la 
autoridad marítima. 
 
5.  Infracciones relativas a la contaminación del medio marítimo. 
- incumplimiento de las normas en los reglamentos de la policía de los puertos u 
otras aguas (MARPOL); 
- realizaciones de reparaciones, carenas y recogidas susceptibles de causar 
contaminación en contravención de la normativa aplicable. 
 
El artículo 115 se consagra a la definición de las infracciones graves.  Las acciones u 
omisiones tipificadas en el artículo anterior si suponen una lesión a una persona con una 
baja consecutiva por incapacidad laboral no superior a 7 días o daños o perjuicios 
superiores a las 200 000 pesetas e inferiores a 1 000 000 de pesetas, las que pongan en 
peligro la seguridad del buque o de la navegación, la reincidencia de faltas leves antes del 
plazo establecido para su prescripción y además: 
1.  Infracciones en relación con el puerto. 
- las que suponen un riesgo grave para las personas; 
- vertido no autorizado desde las embarcaciones de sustancias sólidas, líquidas o 
gaseosas en la zona exterior de las aguas portuarias; 
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- incumplimiento de la normativa respecto a las operaciones de carga/descarga;     
- incumplimiento de la manipulación y almacenamiento en tierra de mercancías 
peligrosas; 
- el soborno de cualquier tipo hacia el personal de la autoridad portuaria, marítima 
o de sociedades estatales de estiba (también será una infracción grave, por parte 
del personal, si uno de ellos acepta cualquier tipo de soborno.); 
- la obstrucción a las funciones de policía que desempeñasen las autoridades 
portuarias o marítimas; 
- suministro de falsa información a la autoridad portuaria; 
- la omisión por parte del capitán de solicitar los servicios de practicaje o 
remolcadores que resulten obligatorios según las disposiciones vigentes. 
 
2.  Infracciones contra la seguridad marítima. 
- riñas entre las personas embarcadas en la medida que afecten a la seguridad 
marítima; 
- actos contrarios a las normas reglamentarias u órdenes dictadas por el capitán u 
oficiales y susceptibles de ser causa de peligro para la seguridad del buque o de la 
navegación; 
- portar armas, aparatos o sustancias peligrosas sin la previa autorización del 
capitán; 
- acciones u omisiones del cualquier tripulante del buque que se halle bajo los 
efectos del alcohol o de las drogas y a consecuencia de los cuales se puede alterar 
su capacidad en realizar sus funciones; 
- la negativa del capitán en mantener a bordo un polizón hasta la llegada de la 
autoridad; 
- la omisión, sin motivos por el capitán o por el que desempeñe sus funciones en 
caso de abordaje en dar el nombre, la matrícula del buque, el lugar de procedencia 
y de destino de la nave; 
- la admisión de pasajeros clandestinos a bordo; 
- traspasar los capitanes, patrones u otro personal marítimo los límites de 
atribuciones que corresponden a su titulación; 
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- la falta de comunicación a la Capitanía Marítima más próxima, salvo casos 
justificados del cese de la situación de peligro por los interesados, buque o 
plataforma fija; ya que éstos hicieron una llamada de socorro; 
- falta de conocimiento o de cumplimiento por parte de los tripulantes del cuadro 
orgánico, aprobado por la Administración, para las situaciones de siniestro; 
- incumplimiento por los navieros, capitanes o patrones de las normas sobre 
reconocimientos y certificados del buque y sus elementos; 
- la navegación, salvo casos de fuerza mayor, efectuada por cualquier tipo de 
embarcación fuera de los canales balizados de acceso a la costa, en zonas de 
bañistas; 
- las acciones u omisiones no incluidas en apartados anteriores que pongan en 
peligro la seguridad del buque y/o de la navegación. 
 
3.  Infracciones contra la ordenación del tráfico marítimo. 
- incumplimiento sobre las normas del uso del pabellón del país o contraseñas; 
- la navegación de buques sin llevar el nombre ni el folio de inscripción; 
- carencia, deterioro o inexactitud de la documentación reglamentaria del buque; 
- realización de actividades comerciales sin autorización en las aguas interiores o 
mar territorial; 
- incumplir las instrucciones de las Capitanías Marítimas sobre el régimen y tráfico 
de embarcaciones si hubiese riesgo para la navegación y/o las personas; 
- incumplir las instrucciones de las Capitanías Marítimas sobre maniobras y 
navegación de los buques en los puertos, radas u otras aguas marítimas no 
portuarias; 
- incumplir las normas sobre el despacho de buques o enrolamiento de tripulación; 
- incumplir sobre los requisitos exigidos para el ejercicio de las profesiones 
marítimas; 
- infringir las normas sobre la inscripción de buques; 
- infringir las normas sobre las estaciones y los equipos radioeléctricos de los 
buques; 
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- incumplir con la inscripción de las empresas en el Registro de los buques y 
empresas navieras, no dar cuenta de actos, contratos o acuerdos que deben ser 
inscritos o anotados; 
- construcción, modificación importante (en el puente o en la máquina), botadura 
sin la autorización correspondiente; 
- infringir las normas de desguace y las de destrucción o abandono de plataformas 
fijas en aguas de jurisdicción española; 
- incumplir con las condiciones establecidas en las autorizaciones de prestación de 
servicios marítimos; 
- incumplir, o hacerlo de modo incorrecto, con la obligación de facilitar 
información que reglamentariamente se debe suministrar a las autoridades 
marítimas. 
 
4.  Infracciones relativas a la contaminación del medio marítimo (buques o 
plataformas fijas): 
- evacuación negligente en aguas jurisdiccionales de sustancias contaminantes en 
contravención con la legislación vigente; 
- incumplimiento de las normativas especiales sobre la navegación, manipulación 
de la carga y seguro obligatorio de buques que transportan hidrocarburos u otras 
sustancias contaminantes; 
- incumplimiento sobre instalaciones y documentos a bordo para la prevención y el 
control de las operaciones de evacuación de desechos u otras sustancias; 
- la falta de comunicación inmediata a la Capitanía Marítima más próxima o a la 
Dirección General de la Marina Mercante tal como está estipulado para los 
vertidos o evacuaciones contaminantes que se produzcan desde los buques o 
desde las plataformas fijas en aguas jurisdiccionales españolas; 
- la introducción negligente de modo directo o indirecto en la mar de sustancias que 
constituyen un peligro para la flora, la fauna y la vida humana. 
 
En el artículo 116 se señalan lo que constituyen las faltas muy graves.  Las 
infracciones muy graves son acciones u omisiones tipificadas en los artículos 114 o 115 si 
ocasionan lesión a alguna persona causándole incapacidad laboral superior a los 7 días, o 
daños o perjuicios superiores a 1 000 000 de pesetas, las que ponen en grave peligro la 
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seguridad del buque o de la navegación, la reincidencia en cualquiera de las faltas 
tipificadas como graves antes del plazo establecido para su prescripción, además de las 
siguientes: 
- actividades con un riesgo muy grave para la salud y la seguridad de la vida 
humana; vertido no autorizado de sustancias sólidas, líquidas o gaseosas desde 
embarcaciones a las aguas portuarias;  
- la realización, sin el debido permiso administrativo, de obras o instalaciones en el 
puerto. 
 
2. Infracciones contra la seguridad marítima. 
- iniciar o reiniciar la navegación sin que el buque reúna las debidas condiciones          
de navegabilidad haciendo peligrar su seguridad; 
- alteraciones sustanciales realizadas en la construcción de los elementos de   
salvamento respecto a las características de los prototipos oficialmente 
homologados; 
- incumplimiento de las normas o instrucciones de las autoridades marítimas sobre 
las materias explosivas o peligrosas de los buques; 
- emplear sin necesidad señales de socorro o que el buque adopte los signos 
distintivos de buque hospital o cualquier otro característico en contra de lo 
dispuesto en el Derecho Internacional; 
- prohibición de ejercer la función de capitán, patrón u oficial sin la titulación    
suficiente y que legalmente les habilita para ello; 
- el no conocimiento o incumplimiento por parte de la tripulación del cuadro   
orgánico para situaciones de siniestro, es decir de las obligaciones y funciones de 
cada miembro de la dotación en caso de siniestro y más específicamente en caso 
de siniestro en un buque de pasaje español; 
- incumplimiento sobre las normas de la administración en materia de dotaciones 
mínimas de seguridad; 
- incumplimiento de las disposiciones reglamentarias sobre la seguridad marítima 
que ocasionan accidentes con daños para las personas; 
- incumplimiento de las normas o resoluciones de las autoridades marítimas 
referente a las plataformas fijas en aguas jurisdiccionales españolas cuando se 
ponga en peligro la seguridad marítima; 
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-        acciones u omisiones del capitán, patrón o práctico en servicio que se encuentra 
bajo los efectos del alcohol o de las drogas con la incapacidad para desempeñar 
sus funciones; 
-        acciones u omisiones del capitán o de la tripulación con resultado de no prestar 
auxilio a personas o buques que lo hayan solicitado o que se presuma de su 
necesidad; 
-        acciones u omisiones no citadas en los apartados anteriores que pongan en 
grave peligro la seguridad del buque o de la navegación. 
 
 
3.  Infracciones contra la ordenación del tráfico marítimo. 
- navegar sin la señalización reglamentaria que permita la localización y 
visualización del buque; 
- navegar sin la patente de navegación, pasavante o documento acreditativo de la 
nacionalidad del buque o con los certificados reglamentarios caducados; 
- navegar sin que el buque se halle debidamente matriculado; 
- incumplimiento de normas que reservan para los buques de bandera española 
determinados tráficos; 
- incumplimiento de los artículos 109, 110, 111 y 112 de la presente Ley; 
- prestar servicios de navegación marítima sin la correspondiente concesión o 
autorización administrativa; 
- dar información falsa de la reglamentaria que se debe suministrar a las autoridades 
marítimas; 
- incumplimiento de servicio público que debe realizar una empresa naviera; 
- incumplimiento de las obligaciones que deben realizarse eventualmente, tal como 
lo prevé la presente Ley, en materia de coordinación de los puertos de Estado y de 
la marina mercante con las necesidades de defensa y la seguridad pública del país. 
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4. Infracciones relativas a la contaminación del medio marítimo en aguas 
jurisdiccionales españolas. 
- evacuación voluntaria desde embarcaciones en aguas jurisdiccionales españolas de 
residuos o desechos sin autorización, la cual es obligatoria; 
- hundimiento de buque o de plataforma fija en aguas jurisdiccionales españolas sin 
la autorización exigida y obligatoria; 
- evacuación voluntaria desde embarcaciones en aguas jurisdiccionales españolas de 
desechos resultantes de operaciones normales de buques o plataformas fijas 
infringiendo la legislación vigente sobre la materia; 
- introducción en el medio marino de sustancias o formas de energía que repercuten 
en peligro para la salud humana y el medio ambiente infringiendo la legislación 
vigente sobre la materia. 
 
El artículo 117, examina las prescripciones de las faltas cometidas en puertos y 
buques. 
1. El plazo de prescripción será de 5 años para las muy graves, de 3 años para las 
graves y 1 año para las leves.  El plazo se iniciará a partir de la total consumación 
de la conducta constitutiva de la infracción. 
2. Si son infracciones repetidas, el plazo de la prescripción comenzará a contar 
desde la finalización de la actividad o el último acto con el que la infracción se 
consume. 
3. La sustitución de la cosa y su reposición en el estado anterior a la infracción se 
computará. 
 A continuación se muestra en el artículo 118, quienes tienen responsabilidades en los 
caso de faltas propias del mundo marítimo.   
1. Son responsables de infracción las personas físicas o jurídicas siguientes: 
- en caso de incumplimiento de un contrato o título administrativo, el titular de éste; 
- en otros casos de infracciones relacionadas con el buque, el naviero o, en su 
defecto, el capitán del buque, sin perjuicio de las responsabilidades que puedan 
corresponder al práctico, si las infracciones se cometen cuando el buque está en el 
puerto, el responsable solidario con el naviero será el consignatario; 
                                      Evolución histórica de la reglamentación laboral en la marina mercante. 
 
PFC de Eduardo Pérez Villagra.      
Director: Joan Martín Mallofré.  130 
- en caso de acciones u omisiones en las operaciones de carga/descarga, la 
responsabilidad será compartida con el personal de la manipulación de la carga, la 
empresa manipuladora y subsidiariamente el consignatario de las mercancías; 
- en el caso del artículo 114.1.g, (información incorrecta  a la autoridad portuaria 
sobre tráfico de buques, carga y pasajeros para la aplicación de tarifas portuarias), 
las responsabilidades serán las entidades obligadas a facilitar dicha información; 
- en el caso del artículo 114 h y j, (causar daños a instalaciones portuarias y a los 
objetos que se encuentren en el puerto), el autor o responsable de la infracción será 
considerado como culpable; solidariamente, en su caso, la empresa responsable de 
la prestación del servicio con la que el autor tiene relación laboral; 
- en el caso 115.1.d, (incumplimiento de normas sobre manipulación de mercancías 
peligrosas), la responsabilidad será de las entidades responsables del transporte de 
las mercancías y subsidiariamente, las obligadas a facilitar información; 
- en el caso, 115.1.e, (soborno al personal de la  autoridad marítima o portuaria o 
exigencia de dinero por parte de los empleados), la responsabilidad será del 
sobornador o del incitador al soborno; 
- si hubiese realización de obras sin título administrativo suficiente, los responsables 
serán el promotor de la obra y el técnico ejecutante. 
 
2. Supuestos de infracción en materia de marina civil: 
- infracciones cometidas por buques civiles no mercantes con motivo de 
instalaciones de plataformas fijas, navegando; la responsabilidad será de la 
persona física o jurídica, titular de la actividad empresarial que realice el buque, 
plataforma; si no será la persona física o jurídica propietaria, o la que sea 
directamente responsable de la infracción, es decir responsable subsidiario (capitán 
o patrón); 
- infracciones cometidas durante la navegación marítima, el responsable será la 
empresa naviera, o en su defecto, el capitán del buque; 
- infracciones cometidas por usuarios, la responsabilidad será de la persona física o 
jurídica a la que vaya dirigido el precepto infringido o a la que las normas 
atribuyan específicamente responsabilidad; 
- infracciones por contaminación serán solidariamente responsables el naviero, el 
propietario, el asegurador de la responsabilidad civil y el capitán del buque. 
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3. Las sanciones impuestas a distintos sujetos como consecuencia de una misma 
infracción tendrán entre sí carácter independiente, salvo que se establezca un 
régimen diferente en esta Ley. 
 
 
Capítulo IV.  “Sanciones y otras medidas”. 
                    Sección 1ª.  Disposiciones generales. 
1. ________ 
2. Si un mismo hecho es consecutivo de 2 o más infracciones, se tomarán en 
consideración únicamente  aquella que comporte la mayor sanción. 
3. Si la infracción se vuelve falta o delito, se dará traslado al ministerio fiscal, 
interrumpiéndose el procedimiento sancionador. 
4. Asimismo, se iniciarán los procedimientos de suspensión de los efectos y 
anulación o resolución de los actos administrativos o contratos en los que 
presuntamente pudiera ampararse la actuación ilegal 
5. En los casos en los que hubiese previsto la responsabilidad solidaria de empresa y 
trabajadores, no procederá la imposición de sanción administrativa al trabajador 
cuando éste hubiese sido ya sancionado por el empresario como consecuencia de 
los mismos hechos. 
                   Sección 2ª.  Sanciones aplicables. 
El artículo 120 describe las multas y las sanciones accesorias que son: 
1. Las infracciones leves serán castigadas con multas de hasta 10 000 000 pesetas. 
2. Las infracciones graves como: 
- las infracciones dentro del puerto, serán multadas entre 20 000 000 y 
50 000 000 de pesetas; 
- las infracciones contra la seguridad marítima serán multadas hasta los 
30 000 000 de pesetas; 
- las infracciones por contaminación marítima serán sancionadas por 
multas de hasta 100 000 000 de pesetas. 
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3. Las infracciones muy graves como: 
- las infracciones en el puerto tendrán multas de hasta 150 000 000, en los supuestos 
de que hubiese un riesgo muy grave para la vida o la seguridad humana o que 
hubiese un vertido no autorizado desde embarcaciones de sustancias sólidas, 
líquidas o gaseosas se sancionarán con una multa del 50% del valor de las obras e 
instalaciones; 
- infracciones contra la seguridad marítima, multa de hasta 150 000 000 pesetas; 
- infracciones contra la ordenación del tráfico marítimo, multa de hasta 50 000 000 
pesetas; 
- infracciones por contaminación marina, multa de hasta 500 000 000 pesetas.  
4. En el supuesto de infracción grave o muy grave por reincidencia en las faltas 
leves o graves, antes del plazo para su prescripción, la multa que deberá pagarse 
se obtendrá por la suma de las establecidas por cada una de éstas. 
5. Posibilidad de condonar parcialmente la multa mediante acuerdo económico con 
el órgano competente para su imposición y siempre que el infractor hubiera 
procedido a corregir la situación creada por la comisión de la infracción. 
6. Para los supuestos de infracción muy graves se podrá acordar la retención del 
buque o impedir su entrada o las operaciones de carga/descarga del mismo como 
sanción complementaria a la que en cada caso proceda. 
7. ________ 
8. En caso de infracciones muy graves en el uso del puerto, se podrá declarar por el 
ministerio de obras públicas y transporte a propuesta de puertos de estado, la 
inhabilitación temporal de los infractores por un plazo máximo de 3 a 5 años para 
ser titulares de autorizaciones y concesiones; infracciones leves, suspensión por 
un periodo no superior a 1 mes; infracciones graves, suspensión por un periodo no 
superior a 6 meses. 
9. ________ 
10. En los supuestos de infracciones graves o muy graves contra la seguridad 
marítima cometidas por el capitán o el patrón, el práctico en servicio o demás 
miembros de la dotación, se podrá declarar por el director general de la marina 
mercante para las infracciones graves y por el ministro de obras públicas y 
transporte, a propuesta de la dirección general de la marina mercante, para las 
muy graves; la suspensión del título profesional de acuerdo con los siguientes 
criterios: 
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- infracciones graves, suspensión por un periodo no superior a 1 año; 
-  infracciones muy graves, suspensión entre 1 y 5 años. 
11 y 12. El plazo de prescripción de las sanciones será de: 
- 1 año para las infracciones leves; 
- 3 años para las infracciones graves; 
- 5 años para las infracciones muy graves. 
13.  Si en reconocimientos efectuados a buques españoles y extranjeros se pone de 
manifiesto deficiencias que tengan como consecuencia la medida de policía administrativa 
de prohibir la navegación del buque, sanción acompañada de pago de todos los costos de la 
inspección. 
En el artículo 121 se detalla unas medidas no sancionadoras. 
Acción u omisión con la sanción correspondiente y además si procede: 
- restitución de las cosas o reposición en su estado anterior;  
- indemnización de los daños irreparables por cuantía igual a los bienes destruidos o 
del deterioro causado, así como los perjuicios ocasionados, en el plazo que se fije; 
- caducidad del título administrativo, por incumplimiento de condiciones; 
- la denegación de escala, salida, carga o descarga del buque en los casos en que 
legal o reglamentariamente se establezca; 
 
En el artículo 122 se introduce el concepto de agravante o de atenuación por la 
infracción cometida: 
1. “La cuantía de las multas y la aplicación de las sanciones se determinará en 
función del beneficio obtenido por la comisión de la infracción, la relevancia 
externa de la conducta infractora o de la negligencia o la intencionalidad del 
sujeto infractor, el daño causado, el número de infracciones cometidas, así como 
por cualquier otra intencionalidad del sujeto infractor, así como por cualquier 
otra circunstancia que pueda incidir en el grado de no irreprochabilidad de la 
infracción, en un sentido atenuante o agravante.” 
2. “Se aplicarán análogamente, en la medida de lo posible y con las matizaciones y 
adaptaciones que exija la peculiaridad del sector administrativo de que se trata 
las reglas penales sobre la exclusión de anti juridicidad y de culpabilidad, sin 
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perjuicio de atender, a idénticos efectos, a otras circunstancias relevantes en 
dicho sector.” 
 
En el siguiente artículo, el 123, se detalla quien es la entidad o la persona que tenga la 
facultad de penalizar las infracciones: 
- al consejo de administración de la autoridad portuaria para los casos de 
infracciones leves relativas al uso del puerto; 
- a los capitanes marítimos, en los casos de infracciones leves contra la seguridad 
marítima y ordenación del tráfico marítimo portuario o las relativas a la 
contaminación del medio marino en aguas jurisdiccionales españolas, 
- al consejo de administración de la autoridad portuaria y al director general de la 
marina mercante, en los casos de infracciones graves estipuladas en esta Ley; 
- al ministerio de obras públicas y transportes, a propuesta de puertos del estado, o 
del director general de la marina mercante, en los casos de infracciones muy 
graves, en cuantía inferior a 200 000 000 de pesetas; 
- al consejo de ministros, a propuesta del ministerio de obras públicas y transportes, 
en los casos de infracciones muy graves, en cuantía superior a la cantidad señalada 
en el apartado anterior del presente artículo.  
 
Los límites, las cuantías de las multas se actualizan o se modifican por el gobierno, de 
acuerdo con las variaciones que experimente el índice de precios al consumo.  Por otra 
parte, el importe de las multas por daños en el uso del puerto se considerará como ingreso 
propio de la autoridad portuaria en las que se haya cometido la infracción. 
 
 
                   Sección 3ª  Indemnización por daños y perjuicios. 
Artículo 124.  Indemnización por daños y perjuicios. 
1. Cuando la restitución y la reposición al estado anterior no fuera posible, los 
responsables de la infracción deberán abonar las indemnizaciones que procedan. 
2. Cuando el beneficio sea superior a la indemnización se tomará para la fijación de 
ésta, como mínimo, la cuantía de aquélla. 
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3. Cuando sea difícil fijar la cuantía de daños, lía de daños, la autoridad portuaria o 
marítima seguirá los siguientes criterios: 
- a/ coste teórico de la restitución y reposición; 
- b/ beneficio obtenido por el infractor con la actividad ilegal. 
 
 
Capítulo V.  “Procedimientos, medios de ejecución y medidas cautelares. 
1. Es un deber de las autoridades portuarias o marítimas de formular, tramitar y 
resolver las denuncias que se establezcan en el cuadro de esta Ley. 
2. En virtud de lo antes expuesto, el personal de la autoridad portuaria o marítima 
tiene la facultad para acceder a  las instalaciones portuarias, los buques, 
plataformas que enarbolen el pabellón español.  Con las limitaciones establecidas 
por los convenios internacionales suscritos por ESPAÑA, estando los buques en 
aguas jurisdiccionales españolas, la labor inspectora se ajustará a las reglas que 
garantizan la inviolabilidad territorial. 
3. No obstante, lo recién expuesto, si se trata de una infracción en el uso del puerto, 
la incoación del procedimiento sancionador y la adopción de medidas 
restauradoras del orden jurídico vulnerado, se adecuará a la legislación de las 
costas. 
 
En el artículo 126, se insiste en tomar, en ciertos casos, medidas destinadas a 
garantizar el cobro de las multas.  Tanto el importe de las multas como el cobro de las 
indemnizaciones por daños o por perjuicios causados podrán ser exigidos por la vía 
administrativa de apremio.  Las autoridades marítimas y portuarias pueden por lo tanto 
cobrar las mutas en virtud de la Ley de procedimiento administrativo y de la legislación de 
las costas. 
La obligación de consignar por escrito los hechos producidos se recuerda en el 
artículo 127. Los capitanes de los buques están obligados a registrar en el diario de 
navegación o en el rol de despacho y de la dotación los acaecimientos ocurridos durante la 
navegación que pudiesen constituir una infracción como las detalladas por la presente Ley.  
El asiento será suscrito por el capitán y el interesado o, en caso de que éste último se 
negase, por 2 testigos. 
En esa línea de pensamiento, el capitán marítimo puede decretar la retención del 
buque como medida cautelar aunque la retención pueda ser sustituida por un aval o una 
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garantía suficiente por la dirección general de la marina mercante, (artículo 128).  Estas 
medidas son oportunas en casos como los contemplados por el artículo 118.2.d: 
- “De las responsabilidades por contaminación del medio marítimo producidas 
desde buques serán solidariamente responsables el naviero, el propietario, el 
asegurador de la responsabilidad civil y el capitán del buque. 
Si la infracción se produce desde una plataforma fija o instalaciones situadas en 
aguas jurisdiccionales españolas serán solidariamente responsables el propietario 
de las mismas, el titular de la actividad empresarial, en su caso, y el asegurador 
de la actividad. 
Asimismo los sujetos responsables quedan solidariamente obligados a reparar el 
daño causado, pudiendo la administración competente ejecutar o encomendar a 
su costa las operaciones, que con carácter de urgencia pudieran resultar 
necesarias para la preservación del medio ambiente”. 
Es obvio que la Ley mide la urgencia de la intervención correctora en los casos como 
el vertido de hidrocarburos y que para evitar dilaciones o problemas de pago ulteriores 
detenga al buque contaminador. 
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8.1.  Disciplina y seguridad marítima. 
 
Sin pretender recordar el por qué de la formación en materia de seguridad que debe 
asumir cualquier tripulante de un buque; conviene destacar la manera de organizar una 
tripulación capacitada para las eventualidades que surgirían en caso de siniestro en la mar.  
Obviamente, es una formación que se aproxima a la de los bomberos, es decir que presenta 
un aspecto de entrenamiento riguroso. 
En efecto, la seguridad a bordo exige de los marineros unas adquisiciones culturales y 
físicas que se dan a través de: 
- una iniciación e instrucción básica en la lucha contra incendios, el abandono de 
buque, la supervivencia en la mar; 
- un adiestramiento que resulta de ejercicios constantes y periódicos; 
- una organización coherente y precisa expuesta en el cuadro orgánico; 
- un mantenimiento adecuado de la instalación existente a bordo para la lucha contra 
los siniestros (equipos de contra incendio, botes, balsas, aparatos de 
radiocomunicación, artefactos luminosos, etc.). 
 
Para enfrentarse a los 2 grandes adversarios de la seguridad marina, el fuego y el 
agua, se dispone de 2 tipos de instalaciones: 
-  los equipos de contra incendios; 
-  los equipos de protección y lucha contra las vías de agua. 
Las causas del fuego a bordo son variadas, distinguiéndose diferentes tipos de 
incendios (α, β, γ, δ y ε) combatiéndose con: 
- extintores portátiles de polvo, espuma y CO₂; 
- bombas de contra incendio y circuitos con mangueras y accesorios; 
- arena; 
- trajes de bombero, de amianto, mantas, equipos autónomos de respiración; 
- sistemas de aspersión de agua como el DRENCHER o el GRINELL. 
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Las líneas básicas de la protección-intervención contra incendio en el buque se 
resume en: 
- separación entre espacios del buque (alojamientos,  garaje, bodegas, cocina, 
etc.), 
- detección del incendio (detectores), localización del incendio; 
- extinción de cualquier incendio en cualquier espacio del barco y finalmente 
protección de las personas en los medios de escape. 
 
Son también múltiples los orígenes de una vía de agua a bordo (deterioro de las 
planchas por choque o varada, huegos en estructura del buque con particulares 
acoplamientos entre piezas como las presas de las hélices o en eje de la limera del timón, 
también se ha de temer el agua embarcada en los portalones, etc.).  Por ese motivo existen 
unos mamparos estancos que aseguran una especie de reserva de flotabilidad en casos de 
inundación.  La compartimentación está atravesada frecuentemente por tubería (conducción 
de agua, de combustible, ventilación, etc.); es decir con unos puntos que rompen la 
estanqueidad.  Estos puntos deben tener una válvula de paso (o 2) al lado del mamparo 
estanco; la válvula puede ser usada también desde la cubierta superior si se inundase el 
compartimento estanco donde está situada.  La estanqueidad del mamparo se asegura 
igualmente por unas juntas de goma. 
La evacuación del agua embarcada se da por un sistema de achique del que se 
discierne el sistema principal y el secundario; se usan a veces bombas portátiles 
sumergibles en operaciones de achique. 
Un esquema de actuación en caso de vía de agua, puede ser: 
- cerrar las puertas estancas para aislar el compartimiento inundado; 
- a continuación poner en funcionamiento las bombas de achique; 
- seguidamente localizar la vía de agua y verificar si se mantiene o reduce el nivel 
del agua de la inundación; 
- una vez realizado lo anterior, apuntalar los mamparos adyacentes al 
compartimiento inundado; 
- finalmente es imprescindible que durante todas estas operaciones, se haya prestado 
atención a la escora y a la flotabilidad del buque. 
 
                                      Evolución histórica de la reglamentación laboral en la marina mercante. 
 
PFC de Eduardo Pérez Villagra.      
Director: Joan Martín Mallofré.  139 
Una demostración de un orden de actuación para enfrentarse a las situaciones de 
emergencia viene expuesta en el cuadro orgánico del buque.  En el cuadro se muestra las 
disposiciones de los tripulantes en los diferentes puntos del buque con unas misiones de 
cara a una de las situaciones de peligro.  Como ejemplo ilustrativo de cuadro orgánico se 
puede  mostrar el de un buque ropax con una eslora de 138,30 m, una manga de 20,50 m, 
una potencia de 2x8900BHP, con 44 tripulantes y dedicado al transporte de vehículos 
motorizados y pasajeros entre ESPAÑA y puertos del MAGHREB. 
 
 
 
 
 
             Figura 5. Cuadro orgánico en caso de operación de contra incendio. 
  
1. CAPITÁN Dirigirá todas las operaciones. 
2. 1er OFICIAL Provisto de un radioteléfono portátil, se hará cargo de la  
brigada nº 5 y acudirá al lugar del siniestro. 
3. 2º OFICIAL Se encargará también de las radiocomunicaciones y lanzará 
la señal de socorro en caso necesario. En principio se hará 
cargo del gobierno del buque y auxiliará al Capitán 
recibiendo información y trasmitiendo ordenes bien por 
megafonía Sevimar, teléfonos, teléfonos autogenerados, 
VHF, etc. 
4. 3er OFICIAL Se hará cargo de la brigada nº 2, provisto de un 
radioteléfono portátil y actuará en coordinación con el 1er. 
Oficial. 
5. CONTRAMAESTRE Provisto de un radioteléfono, se hará cargo de la Brigada nº 
1, llevará siempre una llave de válvulas y actuara en 
coordinación con el 1er. Oficial. Determinará quién debe 
colocarse el equipo de bombero. 
6. MARINERO Nº 1 Se hará cargo del gobierno a mano. 
7. MARINERO Nº 2 A las órdenes del 1er. Oficial. Forma Brigada Nº 5. 
8. MARINERO Nº 3 A las órdenes del 1er. Oficial. Forma Brigada Nº 5. 
9. MOZO CBTA. Nº 1 Acudirá al Puente, recogerá una llave de válvulas y 
ayudará a los Marineros 2 y 3.  Forma Brigada Nº 5. 
10. MOZO CBTA. Nº 2 Acudirá a la Subcentral de popa. Se hará cargo del equipo 
de respiración autónomo y cumplimentara las órdenes 
recibidas del Contramaestre. Forma Brigada Nº 1. 
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11. MOZO CBTA. Nº 3 Acudirá a la Subcentral Nº 1 (popa). Se hará cargo del 
equipo de respiración autónomo y cumplimentara las 
órdenes recibidas del Contramaestre. Forma Brigada Nº 1. 
12. MOZO CBTA. Nº 4 Acudirá a la Subcentral Nº 2 (garaje autos). Se hará cargo 
de un equipo de respiración autónomo y se pondrá a las 
órdenes del 3er. Oficial. Forma Brigada Nº 2. 
13. JEFE DE 
MAQUINAS 
Organizará su departamento siguiendo las órdenes del 
Capitán. 
14. 1er OFIC. 
MAQUINAS 
Se encargará de los MM.AA. Cuadro eléctrico principal y 
bomba de contraincendios situada en local clima. 
15. 2º OFIC. 
MAQUINAS 
Jefe de la Brigada Nº 3, organizará la misma. 
16. 3er OFIC. 
MAQUINAS 
Comprobará el funcionamiento de las siguientes bombas: 
contraincendios túnel y depuradoras, DRENCHER si el 
incendio es en el Garaje, GRINNELL si el incendio es en 
Cámara pasaje y alojamientos y estará preparado a efectuar 
la alimentación del DRENCHER con la bomba 
GRINNELL y la del GRINNELL con la bomba de 
contraincendios y preparará el achique de emergencia. 
17. CALDERETERO En los locales  MM.PP. y purificadoras a las órdenes del 
Jefe de Máquinas. 
18. ELECTRICISTA En el Cuadro Principal a las ordenes del lº Oficial de 
Máquinas. 
19. FONTANERO Se hará cargo del equipo de respiración autónomo de la 
Subestación nº 3 y se pondrá a Las órdenes del 2º Oficial 
de Máquinas. Forma brigada nº 3. 
20. ENGRASADOR  Nº1 En Cámara MM.AA. a las órdenes del lº Oficial de 
Máquinas. 
21. ENGRASADOR Nº2 En Cámara MM-PP. A las órdenes del Jefe de Máquinas. 
22. ENGRASADOR Nº3 Se hará cargo del equipo de aproximación al fuego de la 
Subestación Nº3 y se pondrá a  las órdenes del 2º Oficial de 
Máquinas. Forma  brigada nº 3. 
23. ENGRASADOR Nº 4 Se hará cargo del hacha, guía de seguridad y espumógeno 
de la Subestación Nº3 y se pondrá a las órdenes del 2º 
Oficial de Máquinas. Forma brigada Nº3. 
24. LIMPIADOR En cámara MM.PP. servirá de enlace y transmitirá las 
órdenes recibidas del Jefe de Máquinas. 
25. SOBRECARGO/ 
MAYORDOMO 
Mantendrá contacto telefónico con la Central de Seguridad. 
Se encargará de la brigada Nº4 en caso necesario. En 
Información organizará al personal de Cámara para 
mantener el orden y la calma. 
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26. COCINERO Se situará en la Cocina, cortando el fluido eléctrico a todos 
los aparatos situados en la citada dependencia y que en las 
contiguas a las que usualmente tiene acceso. Mantendrá el 
orden y calma entre el personal a sus órdenes.  
27. AYUDANTE DE 
COCINA 
Se situará en la Cocina, cumplimentará lo ordenado por el 
Cocinero. Extenderá las mangueras y alistará los extintores 
de las estaciones cercanas. 
28. MARMITON Nº 1 Se situará en la cocina a las órdenes del Cocinero. 
29. MARMITON Nº2 Acudirá a la Subestación Nº4 (Parte baja de la chimenea), 
se hará cargo del equipo de aproximación al fuego y lo 
trasladará a "Información" quedando a las ordenes del 
Sobrecargo o Mayordomo. Forma  brigada Nº4. 
30. CAMARERONº1 (BAR PROA). En Bar de Proa (lugar de reunión Nº l). 
Tratará de mantener el orden en dicho lugar.                          
31. CAMARERO Nº2 (BAR CENTRO)  Se situará en Bar Centro (lugar de 
reunión Nº2). Tratará de mantener el orden En dicho lugar 
y cerrará la puerta de corredera si recibe la correspondiente 
orden. 
32. CAMARERO Nº3 Acudirá a la Subestación Nº4 (cubierta A ventilación 
MM.PP.). Se hará cargo del equipo de respiración 
autónoma y los trasladará a Información quedando a las 
órdenes del Sobrecargo o Mayordomo. Forma Brigada nº 
4. 
33. CAMARERO Nº4 Se situará en el Autoservicio (Lugar de reunión Nº3). 
Cerrará la puerta contraincendios de corredera en caso de 
recibir la orden  o que considere oportuno. Abrirá la puerta 
corredera separación Autoservicio-Restaurante. 
34. CAMARERO Nº 5 Se situará en la cubierta C Proa, en el pasillo entre tronco 
de escaleras. Mantendrá el orden  y seguridad entre los 
pasajeros y comprobará puertas contraincendios cerradas, 
extenderá  mangueras y preparará extintores si fuere 
preciso. 
35. CAMARERO Nº 6 Se situará en la Cubierta D. babor. Mantendrá el orden y 
calma en dicho lugar. Comprobará el cierre de las puertas 
contraincendios y alistará mangueras y extintores si fuere 
necesario.                                    
36. CAMARERO Nº 7 Se situará en el pasillo cubierta C Popa. Mantendrá el 
orden y la calma. Extenderá mangueras y alistará extintores 
si fuere preciso. 
37. CAMARERO Nº 8 Se situará en la cubierta D. Proa. Mantendrá el orden y 
seguridad entre los pasajeros. Comprobará el cierre de las 
puertas contraincendios; extenderá mangueras y alistará 
extintores si fuera preciso. 
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38. CAMARERO Nº 9 Se situará en la cubierta D. a la altura del tronco de 
escaleras acceso a Información. Mantendrá el orden y 
calma entre los pasajeros. 
 
39. CAMARERO Nº10 
 
Se situará en la cubierta F. Proa. Mantendrá el orden y 
calma entre los pasajeros. 
40. CAMARERO Nº11 Se situará en la cubierta F. Popa. Mantendrá el orden y 
calma entre los pasajeros. 
41. CAMARERO Nº12 Acudirá a la Subcentral de Popa. Se pondrá a las órdenes 
del Contramaestre y ayudará a trasladar el hacha, guía de 
seguridad, espumógeno, llaves de válvulas, etc. Forma 
brigada Nº1. 
42. CAMARERO Nº13 Acudirá a la Subestación Nº2. Se hará cargo del equipo de 
aproximación al fuego y se pondrá  a las órdenes del 3º 
Oficial. Forma brigada Nº2. 
43. CAMARERO Nº14 Acudirá a la Subestación Nº2 (garaje de autos). Ayudará a 
trasladar el hacha, guía de seguridad y espumógeno a las 
órdenes del 3º Oficial. Forma brigada Nº2. 
44. CAMARERO Nº15. Acudirá a la Subestación Nº4 (cubierta A ventilación 
MM.PP.). Se hará cargo del equipo de respiración 
autónoma y los trasladará a Información quedando a las 
órdenes del Sobrecargo o Mayordomo. Forma Brigada nº 
4. 
   
Un breve resumen del sistema DRENCHER, un elemento de la lucha contra incendio 
del garaje del ROPAX.  
Este sistema de extinción de incendios que se basa en la disposición de un sistema 
de tuberías instaladas en el techo de las cubiertas garaje y bodega, divide al garaje en ocho 
zonas y solo utiliza agua de mar como medio extintor, cinco de ellas pertenecen a la 
cubierta principal y las otras tres restantes cubren la cubierta entrepuente-garaje 
automóviles.; en los extremos de estas tuberías van instalados unos rociadores que 
pulverizan el agua de forma uniforme lo cual sofocaría un posible incendio. 
 
La separación entre rociadores es de cuatro metros ya que el radio aspersor  del agua 
es de dos metros, cubriendo un radio de cuatro metros. 
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El sistema Drencher de este buque es un sistema de tubería seca. Estas tuberías 
están alimentadas por agua salada la cual es impulsada por un grupo bomba, situado en la 
sala del tanque Grinnell, utilizado exclusivamente para éste sistema de inundación y tiene 
capacidad para alimentar dos zonas simultáneamente; su puesta en marcha se puede hacer 
directamente desde la central.: mediante la bomba contra incendios principal (alimentada 
por corriente eléctrica) ó mediante la bomba contra incendios de emergencia (alimentada 
por un motor diesel), también mediante un sistema de interconexión se pueden utilizar la 
bomba de servicios generales o la bomba de lastre. 
 
El aumento de presión causado por la bomba en funcionamiento accionara un 
interruptor diafragma conectado a un sistema de alarma acústica situado en la central de 
control. 
 
Además de éste circuito independiente suministrado por su exclusiva bomba, los 
colectores de las distintas zonas pueden ser alimentados por el circuito general de baldeo y 
contraincendios. 
 
El cuatro disparador consta de ocho palancas que abren cada una de las zonas. Se 
aconseja no cubrir más de dos zonas al mismo tiempo, para disponer de un caudal 
apreciable. 
 
El sistema es manual por lo que es necesario abrir las válvulas control de las zonas 
afectadas, ubicadas en la central C.I. del garaje situada en la cubierta entrepuente zona 
central, con accesos por entrepuentes fijos de ambas bandas y escalera de bajada a 
gambuza, protegidos con puertas C.I. Esta central tiene comunicación directa con el puente 
a través de un teléfono autogenerado. 
 
Existe un cajetín con una tapa de cristal que es el que arranca la bomba de 
aspiración que cubre el circuito. En caso de fallo de dicha bomba, puede conectarse el 
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sistema al circuito de baldeo mediante una válvula de posición horizontal que se halla en la 
parte izquierda de la entrada. 
 
Las características técnicas de la instalación son:  
 
- Aspersores.- Capacidad 52, 21 litros/minuto a 1.55 kg/cm2. Régimen de 
descarga 5 litros/m2/minuto.  
 
- Bomba.- Capacidad 5.325 litros/minuto. 
 
Zona " 1 " 42 aspersores 2.193 litros/minuto. 
Zona " 2 " 48 aspersores 2.506 litros/minuto. 
Zona " 3 " 48 aspersores 2.506 litros/minuto. 
Zona " 4 " 48 aspersores 2.506 litros/minuto. 
Zona " 5 " 48 aspersores 2.506 litros/minuto. 
Zona " 6 " 54 aspersores 2.819 litros/minuto. 
Zona " 7 " 54 aspersores 2.819 litros/minuto. 
Zona " 8 "     48 aspersores             2.193 litros/minuto. 
 
 El cuarto de válvulas está situado en el garaje, en un compartimento alto en la isla de 
popa estribor y tiene entrada desde el garaje y desde el tronco de escalera de popa babor. 
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                            Fotografía 3. Sala de válvulas del sistema DRENCHER. 
 
 
Dada su importancia por el lugar de peligros que protege, es necesario para el buen 
plan de prevención de incendios abordo, que el personal de estas brigadas especiales 
conozca el correcto uso de la Central de lucha contraincendios del garaje. 
 
 Para la puesta en marcha del Sistema Drencher se procede de la siguiente forma:  
- abrir la válvula situada en posición vertical en la banda de babor de la Central, 
que suministra agua del circuito independiente. 
- pulsar el arrancador a distancia de la bomba, protegido por un cajetín con cristal 
y situado en la banda de estribor de la central a popa de los colectores de la 
zona. 
- abrir las válvulas de los colectores de la zona a proteger según plano rotulado 
situado en la Central y nunca en número superior a dos salvo indicación del 
puente o del 1er Oficial. 
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- asegurarse que la válvula de suministro del circuito de baldeo y contraincendios, 
situada en posición horizontal en la zona de proa de la Central, se encuentra 
abierta. 
- vigilar el manómetro situado en la parte inferior de los colectores avisando al 
puente si la aguja indica una presión inferior a 1Kg/cm2. 
 
Otro sistema de contra incendio instalado en el ROPAX, es el sistema GRINNELL. 
Una instalación de rociadores automáticos consiste en un número determinado de 
rociadores dispuestos en una red de tuberías por las que se conduce agua a presión y sirve 
para controlar o extinguir un incendio en su fase inicial, y debido a que este sistema actúa 
localmente sobre una zona en concreto, los daños se reducen al mínimo. 
 
El orificio del rociador se encuentra cerrado por una válvula, compuesta por un 
elemento sensible al calor (ampolleta), el cual se rompe cuando se alcanza una determinada 
temperatura, esto provoca que el rociador descargue una intensa lluvia de agua en el lugar 
del incendio. Simultáneamente, el paso del agua hace sonar una alarma, la cual continúa 
sonando hasta que es desconectada en un puesto de control. Para facilitar el control, los 
rociadores se disponen en grupos  controlados cada uno de ellos por un juego de válvulas. 
 
El agua es conducida desde un colector principal a las válvulas de control y tiene 
tres fuentes de alimentaciones distintas e independientes: 
 
- Un tanque de presión. 
- Una bomba eléctrica automática. 
- Conexiones de tierra o para bomberos. 
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Un rociador de ampolleta QUARTZOID GRINNELL está compuesto de un 
elemento actuante en forma de ampolleta sobre el que descansa el conjunto de la válvula 
que cierra el rociador. La ampolleta está casi llena de un líquido a bajo punto de 
congelación en el que hay atrapado una pequeña cantidad de vapor, capaz de soportar 
cualquier variación de presión normal o vibración exterior. A medida que aumenta la 
temperatura del aire ambiente, la presión en la ampolleta se eleva lentamente hasta que el 
vapor queda absorbido y  aumenta rápidamente hasta que a la temperatura crítica se rompe 
la ampolleta. El conjunto de la válvula queda libre y se desprende permitiendo que salga el 
agua a una presión superior a 5.92 kg/cm2 por el rociador. Un deflector distribuye el chorro 
de agua y lo convierte en una lluvia intensa sobre la zona afectada por el incendio. 
 
En la instalación existen dos tipos de ampolletas Quartzoid según su temperatura 
critica: 175º F en alojamientos y 286º F en cocina. 
  
                                       Fotografía 4.Rociador de ampolleta. 
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            Fotografía 5.  Estación GRINELL. 
Las estaciones GRINNELL aseguran el servicio de abastecimiento de agua dulce 
hacia los aspersores en caso de incendio. 
 
 
 
 
 Existen dos suministros de agua principales: 
 
- Un tanque de presión. 
- Una bomba centrífuga automática. 
 
Además se el buque dispone de medios para la conexión al conducto principal de tierra o 
equipo del cuerpo de bomberos de tierra cuando el buque está en puerto. 
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Todos los suministros de agua están conectados al colector principal el cual 
alimenta los rociadores a través de las válvulas de control de la instalación. El tanque de 
presión, colector principal y equipo de rociadores se mantendrán siempre llenos de AGUA 
DULCE. La bomba aspira agua directamente del mar, pero el agua salada no debe pasar por 
la válvula de retención. 
El inicio del circuito es el de un tanque a presión. 
 El circuito se alimenta de agua dulce a través del tanque de presión Grinnell, con 
una capacidad de 2818.5 litros que mantiene una presión entre 8.22 y 8.64 Kg/cm2. El 
tanque debe mantenerse lleno de agua dulce hasta la mitad y se cuidará de que el nivel sea 
mantenido. 
 
El suministro de agua dulce al tanque se efectúa por medio de un tubo de 
alimentación provisto de una válvula de cierre y válvula de retención. La válvula de cierre 
deberá estar siempre cerrada, excepto cuando se esté alimentando el tanque con agua dulce. 
 
La presión del tanque se obtiene impulsando aire dentro del tanque por medio de un 
compresor de aire. El tubo de salida del compresor lleva una válvula de seguridad, válvula 
de retención y válvula de cierre. También se monta una válvula de seguridad en el tubo del 
conjunto de manómetros dispuestos sobre el frente del tanque. La válvula de cierre tiene 
que cerrarse cuando se haya alcanzado la presión correcta. 
 
Se emplea agua procedente del tanque cuando se efectúan pruebas de las válvulas de 
control de las instalaciones; el agua y aire comprimido deberán restablecerse siempre a su 
condición normal inmediatamente que se realicen las pruebas. 
 
La conexión de descarga del tanque al colector principal tiene dos válvulas de 
cierre, una válvula de alarma y una válvula de purga. Las válvulas de cierre deberán 
asegurarse normalmente con cadenas en su posición de abierta. La válvula de alarma 
impide la entrada de agua salada en el tanque de presión. En el caso de que salga agua del 
tanque se da la alarma en la sala de máquinas por medio del interruptor de alarma del 
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diafragma. Esta alarma, la cual es completamente independiente del cuadro indicador de 
alarma dispuesto en el puente, suena cuando se está cargando el tanque de presión a menos 
que se cierre el grifo de alarma existente en la conexión entre la válvula de alarma y el 
interruptor de diafragma. El grifo de alarma deberá abrirse de nuevo después que se haya 
cargado el tanque de presión. 
 
 
                               
 
                                                   Fotografía 6.Tanque de presión GRINNELL. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Un elemento alternativo del circuito es una bomba centrífuga. 
 Si se vaciase el tanque Grinnell en la extinción de un incendio, entraría 
automáticamente en funcionamiento una bomba centrífuga contraincendios con toma de 
mar con una capacidad de 1.364 litros por minuto a 4.9 kg/cm2. Es accionada por un motor 
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eléctrico de 30 BHP funcionando a 2.960 rpm. El panel de arranque automático está 
controlado por un relé de presión el cual es accionado por una caída de presión en el 
colector principal, con lo cual se asegura la constante alimentación del circuito. 
 
La bomba sólo puede ser parada cuando se ha restablecido la presión en el colector 
principal, oprimiendo el botón de parada del panel, el cual repone también el mecanismo de 
arranque automático. 
 
 
                                      
                                       Fotografía 7.Bomba GRINNELL. 
 
 
El procedimiento de arranque de la bomba es el siguiente.  La presión en el 
colector principal (mantenida automáticamente a la misma presión que en el tanque) 
desciende cuando se abren los rociadores como consecuencia de un incendio. Cuando la 
presión desciende a 5,28 kg/cm2, opera el relé accionando el arrancador y poniendo en 
funcionamiento la bomba de incendios para mantener el caudal de agua. 
 
La tubería de descarga de la bomba tiene una válvula de prueba, una válvula de 
retención y dos válvulas de cierre. Normalmente la válvula de prueba está cerrada y las 
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válvulas de cierre están abiertas y mantenidas en esta posición mediante cadenas. La bomba 
aspira agua directamente del mar por medio de un grifo de toma de mar, el cual tiene que 
asegurarse con cadena en su posición abierta, excepto cuando se esté reconociendo la 
bomba. El cuerpo de la válvula de retención está provisto de una válvula de cierre 
normalmente cerrada, con salida provista de tapón. Con objeto de asegurarse si hay 
filtraciones de agua por el asiento de la válvula de retención desde el colector principal a la 
conexión de descarga de la bomba, quitar el tapón y abrir un poco la válvula de cierre, con 
lo que se podrá observar fácilmente cualquier filtración. A continuación cerrar la válvula de 
cierre y colocar de nuevo el tapón. 
 
Cada conexión de tierra está constituida por una válvula de retención, una válvula de 
cierre y una conexión de manguera. La válvula de cierre deberá estar cerrada y asegurada 
con cadena, excepto cuando se conecte a un suministro de tierra. 
 
 Con objeto de asegurar el correcto funcionamiento de una instalación de rociadores 
en caso de incendio, es preciso establecer un plan regular de pruebas y conservación, por 
ello cada instalación debe revisarse semanalmente y anualmente. 
 
  Semanalmente:  
- comprobar un armario, haciendo saltar los tres tipos de alarma de que dispone; 
- limpiar su válvula de goteo, siempre después de haber efectuado la prueba; 
- comprobar la presión del colector principal y el circuito local, anotándolas y 
siempre antes de efectuar la prueba; 
- revisar el nivel del tanque de alimentación. 
 
Anualmente: 
- purgar las distintas zonas para limpieza de su circuito, volviéndose a rellenar 
con agua dulce; 
- revisión de la válvula especial del sistema de la telegrafía, comprobando que 
esté cerrada y en su circuito no permanece, por lo tanto, agua. 
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Las estaciones contraincendios son los sistemas básicos iniciales para atajar el 
fuego. Su acción es complementada por el apoyo de las subcentrales de seguridad. 
 
El buque tiene instaladas 88 estaciones contraincendios, de las cuales 14 tienen la 
toma de 45 mm., siendo las restantes de 70 mm. y 5 subcentrales de seguridad. Dichas 
subcentrales tienen como fin que las brigadas adscritas a ellas puedan hacer acopio del 
material necesario para atajar el siniestro, reforzando su acción mediante el apoyo de las 
E.C.I. próximas al incendio. 
 
Las estaciones contraincendios disponen de un extintor (polvo seco y/o CO2), un 
difusor, una lanza contraincendios y una manguera. 
 
 
Mantenimiento: 
 
- Las estaciones contraincendios son continuamente revisadas para comprobar 
que no falta ningún elemento, la caducidad de los extintores y si las válvulas 
están engrasadas y no tienen restos de sal o humedad, sobre todo las de cubiertas 
exteriores. 
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Las subcentrales de seguridad es el lugar donde deben acudir las distintas brigadas 
contraincendios en caso de incendio, ya que aquí pueden encontrar todo el equipo necesario 
para hacer fuente al fuego en su fase inicial y evitar que este se extienda y cause daños de 
       Fotografía 8. Estación contraincendios. 
       Fotografía 9.  Subcentral Contraincendios. 
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importancia. El material y equipos que podemos encontrar en las subcentrales contra 
incendios se muestran en la tabla siguiente: 
                   Figura 6.  Pertrechos de las subcentrales de contraincendios. 
EQUIPO 
SUBC. 
SEG. 
SUBC. 
Nº 1 
SUBC. 
Nº2 
SUBC. 
Nº 3 
SUBC. 
Nº 4    
LISTA DE MATERIAL 1 1 1 1 1 
EQUIPO DE BOMBERO  2 2 2 2 
TRAJE DE APROXIMACIÓN 1 2 2 2 3 
EQUIPOS DE RESP. AUTÓNOMA 3 2 1 2 2 
CINTURON DE SEGURIDAD 1 1 1 1 1 
GUÍAS DE SEGURIDAD  2 2 1  
HACHA CON TAHALÍ 1 2 1 1 1 
HACHA  1 1   
PICO  1 1   
CASCOS DE BOMBERO  2 2 2 2 
LINTERNA DE SEGURIDAD 1 1 1 1 1 
TELÉFONO 1  1   
BOTELLAS DE AIRE (RESPETO) 2 3 3 2 3 
APARATOS ESPUMÓGENOS  2 2 1  
BIDONES LÍQUIDO ESPUMÓGENO  2 2 2  
MANGUERA DE RESPETO   1  1 
MANGUERA DE BALDEO.   1  1 
LANZA DE BALDEO   1  1 
EXTINTOR POLVO SECO DE 5 Kg.   2   
EXTINTORES CO2    11 4 
REPARTIDOR DE 45    1  
ALARGADERA DE 45    1 1 
REDUCCIÓN DE 70 A 45    2  
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La situación de las subcentrales contraincendios es la siguiente: 
- Subcentral de Seguridad: situada en el puente. 
- Subcentral nº 1: situada en el garaje popa estribor. 
- Subcentral nº 2: situada en el pasillo de tripulación proa, frente a los servicios. 
- Subcentral nº 3: situada en la máquina, junto a MM.PP a estribor. 
- Subcentral nº 4: situada en el local de ventilación de la cubierta A. 
 
Los difusores instalados en las cajas son de los llamados de tres efectos y caudal 
constante; estos producen chorros de agua sólidos o fragmentados en partículas que adoptan 
diferentes formas sin variar el caudal. La mayor parte de estas lanzas tiene un dispositivo de 
ajuste para producir una pulverización en abanico con una cobertura de aproximadamente 
90º que puede cerrarse hasta formar chorros continuos. 
 
 
 
  MANGUERAS E HIDRANTES. 
 
Las mangueras contra incendios son mangueras sintéticas las cuales se fabrican en 
neopreno o caucho sintético, con un recubrimiento exterior de fibra sintética. Suelen tolerar 
una presión de trabajo de hasta 12 Kg/cm2. Su construcción estándar es en longitudes de 15 
y 30 m. y en diámetros de 45 y 70 mm. 
 
 Al igual que el sistema Drencher, la red de hidrantes va alimentada con agua de mar 
impulsada con la bomba de contra incendios, o en el caso necesario, con la bomba de 
emergencia de contra incendios. Asimismo, mediante un sistema de interconexión se puede 
utilizar la bomba de servicios generales o la bomba de lastre para este fin. 
 
Mantenimiento 
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Las principales causas por las que se deteriora una manguera son debidas a la 
humedad y el calor, por ello, es necesario efectuar un reconocimiento más exhaustivo de las 
mangueras ubicadas en las E.C.I. exteriores, cuya puerta estanca debe de encontrarse 
siempre bien cerrada con sus trincas sin agarrotar y frisas del marco en buen estado de 
conservación, y de las ubicadas en locales de alta temperatura como en la sala de máquinas; 
así mismo debe tenerse en cuenta que el combustible y la grasa son productos altamente 
corrosivos contra la manguera. 
 
Mensualmente: 
- examinar el estado de las mangueras localizadas en E.C.I. exteriores, 
comprobando: 
a)  su buen funcionamiento; 
b)  que estén limpias de grasa u otros productos corrosivos; 
c) que no han sido atacadas por la humedad; 
d) que las frisas de los acoplamientos se encuentran en buen estado; 
e) cuando se aprecie humedad en la E.C.I. donde está estibada, se extenderá en 
lugar fresco y seco, con el fin de dejarla expuesta a una buena aireación; 
- comprobar el estado de las mangueras ubicadas en las E.C.I. situadas en la sala 
de máquinas, ateniéndose a los puntos anteriores y vigilando no hayan sido 
cuarteadas por el calor; 
 
Semestralmente: 
- Deberán ser comprobadas todas las mangueras de E.C.I., en inspección ocular y 
de acuerdo con las normas antes descritas; 
 
Anualmente: 
- Se extenderán todas las mangueras efectuando una inspección ocular profunda, 
procurando agua en aquellas que produzcan sospechas de avería para determinar 
su alcance; 
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Equipo de extintores de Polvo Seco.  
 
El equipo de extintores de polvo seco con que cuenta el buque lo componen 
extintores de 5 Kg, 6 Kg y 10 Kg. Los hay de dos tipos: de presión incorporada o de 
presión adosada con botellín de gas impulsor interior o exterior. Todos van provistos de un 
manómetro de control de carga 
 
En los de presión incorporada el gas impulsor es generalmente nitrógeno seco, el 
cual se encuentra mezclado con el agente extintor dentro del cuerpo, la mezcla de gas 
impulsor y agente extintor se realiza en el momento de su utilización, dando así una gran 
seguridad de funcionamiento. La salida del gas impulsor del botellín se realiza 
mecánicamente, oprimiendo la palanca de accionamiento sobre el botellín. 
 
Los de presión adosada de botellín exterior disponen también de un gas impulsor 
auxiliar, el cual se encuentra en un botellín situado en el exterior del cuerpo y unido a 
éste a través de un tubo. Su actuación se realiza manualmente, abriendo el botellín en 
forma de rosca.  
 
Mantenimiento: 
 
Mensualmente: 
- se pesarán los botellines de gas impulsor. 
- estado de la válvula del botellín. 
- comprobar funcionamiento de la palanca de boquilla. 
 
  
Equipo de extintores de CO2. 
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El CO2  se almacena en estado líquido a una presión de 56 a 63 Kg/cm2; debido a su 
presión de carga, éstos extintores no necesitan agente presurizador auxiliar. Disponen de un 
alcance de 1 a 3 m. 
 
Mantenimiento CO2 
 
Semanalmente: 
- inspección comprobando pasadores y precintos. 
 
 
Mensualmente: 
- se pesarán y comprobarán con el peso de llenado. 
- estado de la boquilla y de la goma. 
 
 
Equipo de carros de polvo contra incendios. 
  
El buque cuenta con dos unidades situadas en la sala de maquinas. El cuerpo de 
estos extintores suele estar fabricado generalmente en hierro dulce. Disponen de una 
manguera de descarga de entre 3 a 6 m. de longitud y puede llevar indistintamente una 
pistola para la proyección del agente extintor. 
   
La presurización se realiza por medio de un cilindro o varios de Nitrógeno seco, 
actuando directamente sobre la válvula del cilindro de N2. 
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Es imprescindible conocer también otros elementos de la lucha contra incendio como: 
- sistema de parada a distancia de las bombas de combustible y de aceite (en 
cubierta de entrepuente y en el puente; 
- sistema de paro a distancia de unidades de ventilación y de aire acondicionado 
por válvulas corta fuego dirigidas desde entrepuente y puente de mando; 
- disparo de puertas contra incendio, localmente y desde el puente, su actuación 
divide el buque en 4 compartimentos; 
- sistema de timbres de alarma-puente (de gran importancia en un ROPAX); 
- sistema detector de humos-puente; 
- etc. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
          Fotografía 10. Carro de CI de       
la sala de máquinas.   
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COMPOSICIÓN DE LAS BRIGADAS EN CASO DE INCENDIO 
BRIGADA Nº 1 
Subcentral nº 1  
BRIGADA Nº 
2 
Subcentral nº 
2 
BRIGADA Nº 3 
Subcentral nº 3 
BRIGADA Nº4  
Subcentral nº 4 
BRIGADA 
Nº 5 
 Puente 
 
 Figura 7.  Lugar de encuentro de las brigadas de contra incendio. 
 
Otra situación ante la cual la tripulación debe tener una preparación y posibilidad de 
réplica es la de situaciones de peligro producidas por siniestros relativos con el agua, en 
particular en caso de vía de agua.  
Elementos de lucha contra la vía de agua son: 
- sistema de achique de emergencia del garaje; 
- sistema de lastrado, también usado para la estabilidad del buque (toma de agua, 
bomba protegida por cajas de fango que evitan la obturación, piano de válvulas, 
válvula de interconexión); 
- válvulas de aspiración de emergencia de las sentinas y válvulas de mal tiempo 
para los imbornales de descarga a la mar. 
- etc. 
            Figura 8.Cuadro orgánico de lucha contra vía de agua. 
 
1. CAPITÁN En el Puente de Mando, coordinará todas las operaciones. 
2. 1er OFICIAL Siempre con un radioteléfono, formará una brigada con el 
Marinero Nº2, Marinero Nº3  y Mozo Cbta. Nº1 y se 
situará en el garaje, para operar la bomba de lastre, tanques 
de lastre y según las instrucciones dadas desde el Puente 
ordenará apertura de válvulas con mando a distancia. 
3. 2º OFICIAL Se encargara también de las radiocomunicaciones y lanzara 
la señal de socorro en caso necesario. En el Puente de 
Mando, se encargará del gobierno del buque y actuará de 
enlace con el Capitán a través de radioteléfonos, teléfonos 
autogenerados, megafonía, Sevimar, etc. 
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4. 3er OFICIAL Se situará en la Subcentral Nº2, formará una brigada con el 
Camarero Nº13 y Camarero Nº14 y efectuará la 
comprobación de que la puerta estanca escape local hélice 
proa está debidamente cerrada, a continuación ordenará el 
cierre de todos  los portillos con sus tapas ciegas en la 
cubierta D. Er, efectuando el recorrido de proa a popa. 
5. CONTRAMAESTRE Siempre con un  radioteléfono, martillo, llave de válvulas 
de contraincendios y llave mando a distancia achique de 
emergencia, formará una brigada en la Cbta. superior proa 
con los Mozos 2, 3 Y 4. Ordenará y comprobará el cierre 
del escotillón entre pañoles, el de bajada al pañol alto y el 
cierre de todos los atmosféricos y las puertas estancas de 
ventilación y las de acceso a dicha Cubierta superior desde 
la Cámara. Finalmente se dirigirá con su Brigada hacia la 
Cubierta Principal (Subestación Nº 1). 
6. MARINERO Nº 1 Al timón. 
7. MARINERO Nº 2 A las órdenes del 1er. Oficial en la Cubierta Principal 
(Garaje) comprobando el cierre de escotilla bajada al 
Servo, puerta estanca maquinaria cabrestante y puertas 
estancas maquinaria rampa. Forma Brigada Nº 1. 
8. MARINERO Nº 3 Se hará cargo de la llave de mando respeto de válvulas de 
achique emergencia situada en el Puente de Mando y se 
pondrá a las órdenes del 1er. Oficial. A demás comprobará 
el cierre de la escotilla Cofferdam popa Er., entrada 
montacargas y puertas estancas guarda calores. Forma 
Brigada Nº 1. 
9. MOZO CBTA. Nº 1 A las ordenes del 1er. Oficial, situándose en el Puente de 
Mando. Forma Brigada Nº 1. 
10. MOZO CBTA. Nº 2 Se situará en la Cubierta superior proa-Br, cerrará de proa a 
popa todos los atmosféricos y continuará por las puertas 
estancas de ventilación (locales y garaje). Forma Brigada 
Nº 3. 
11. MOZO CBTA. Nº 3 Se situará en la Cubierta superior pro- Er, cerrará de proa a 
popa todos los atmosféricos y las puertas estancas de 
ventilación (locales y garajes). Forma Brigada Nº 3. 
12. MOZO CBTA. Nº 4 Se situará en la Cubierta superior proa,  a las órdenes del 
Contramaestre, comprobará el cierre estanco de las bajadas 
a pañoles y cerrará las puertas estancas acceso a Cámara. 
Forma Brigada Nº 3. 
13. JEFE DE 
MAQUINAS 
En su departamento dirigirá todas las operaciones. 
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14. 1er OFIC. 
MAQUINAS 
Organizará en el departamento de MM.AA. que emita la 
potencia eléctrica suficiente para todas las bombas que se 
puedan utilizar para el achique. Así mismo actuará en 
consecuencia con las puertas estancas de corredera de local 
clima y MM.AA. 
15. 2º OFIC. 
MAQUINAS 
Preparará o arrancará la bombas de achique (2 bombas de 
lastre y sentinas de 90 m3/h- c/n,  1  bomba de reserva agua 
salada refrigeración MM.PP. 375 m3/h, 1 bomba de escora 
y trimado de 300 m3/h y 2 bombas achique de sentinas de 
20 m3/h). 
16. 3er OFIC. 
MAQUINAS 
Formará una patrulla, con los engrasadores 2 y 3, para 
ordenar y comprobar el cierre de los machos de los 5 
tanques sépticos. 
17. CALDERETERO En cámara MM.PP. a las órdenes del Jefe de Máquinas. 
18. ELECTRICISTA En el cuadro eléctrico principal actuará según las órdenes 
recibidas. 
19. FONTANERO Con el 2º Oficial de Máquinas, le ayudará a realizar su 
cometido. 
20. ENGRASADOR  Nº1 En cámara MM.AA. a las ordenes de 1er. Oficial de 
Máquinas. 
21. ENGRASADOR Nº2 Se encargará de portar una mandarria para cerrar los 
machos de los sépticos siguiendo las órdenes del 3er. 
Oficial de Máquinas. Forma Brigada Nº 4. 
22. ENGRASADOR Nº3 Se encargará de portar una llave de machos de los sépticos 
y actuará según las órdenes del 3er. Oficial de Máquinas. 
Forma Brigada Nº 4. 
23. ENGRASADOR Nº4 En cámara MM.PP., a las órdenes del Jefe de Máquinas. 
24. LIMPIADOR A las ordenes del 2º Oficial de Máquinas, ayudando en el 
cometido de bombas de achique. 
25. SOBRECARGO/ 
MAYORDOMO 
Se situará en cubierta B - centro. Comprobará que los 
camareros  1, 2, 3 y 4 cierran las puertas exteriores. 
26. COCINERO Situado en la cocina ordenará el cierre de los ventanillos de 
la Cocina, así como las dependencias de la tripulación. 
27. AYUDANTE DE 
COCINA 
Cerrará  portillos y puertas de la Cocina. 
28. MARMITON Nº 1 Cerrará portillos y puertas de comedores y salón de estar de 
tripulación. 
29. MARMITON Nº2 Situado en Información comprobará que las puertas 
pasarela están cerradas. 
30. CAMARERONº1 Cerrará las puertas del oficio del Bar de proa, así como las 
puertas en cubierta en la citada zona y mantendrá el orden 
en su zona. 
31. CAMARERO Nº2 Cerrará las puertas a cubierta en la zona Bar centro y 
mantendrá el orden en su zona. 
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32. CAMARERO Nº3 Cerrará las puertas a cubierta en la zona del Bar de la 
piscina y mantendrá el orden en su zona. 
33. CAMARERO Nº4 Cerrará las puertas a cubierta en la zona de Butacas y 
Autoservicio y mantendrá el  orden en su zona. 
34. CAMARERO Nº 5 Situado en Cámara C - Proa, mantendrá el orden. 
35. CAMARERO Nº 6 Situado en Cámara  D - Centro, comprobará el cierre de las 
tapas ciegas en dicha zona y mantendrá el orden. 
36. CAMARERO Nº 7 Situado en Cámara C - Popa, cerrará las puertas de acceso 
a cubierta y mantendrá el orden en su zona. 
37. CAMARERO Nº 8 Situado en cámara D- Proa, comprobará el cierre de las 
tapas ciegas en dicha zona y mantendrá el orden. 
38. CAMARERO Nº 9 Situado en cámara D- Popa, comprobará el cierre de las 
tapas ciegas en dicha zona y mantendrá el orden. 
39. CAMARERO Nº10 Situado en F-Proa, comprobará el cierre de las puertas 
estancas acceso a cubierta principal (garaje) y cerrará si 
recibe la orden, la puerta estanca entre las dos Cámaras F- 
Proa. 
40. CAMARERO Nº11 Cerrará y comprobará las dos puertas de acceso a la 
cubierta principal (garaje) en los troncos de las escaleras. 
41. CAMARERO Nº12 Situado en la Subestación Nº 1 y de acuerdo con las 
ordenes del 1er. Oficial, comprobará el cierre de las 
siguientes puertas estancas: local hélice proa, escotilla 
pañol proa, acceso a zona cárcel y ascensor. 
42. CAMARERO Nº13 Situado en Subcentral Nº 2 y a la orden del 3er. Oficial, 
comprobará el cierre de portillos y tapas ciegas de los 
camarotes de la tripulación, así como la puerta escape 
hélice de proa. Forma Brigada Nº 2. 
43. CAMARERO Nº14 Situado en Subcentral Nº 2 y a la orden del 3er. Oficial, 
comprobará el cierre de portillos y tapas ciegas de los 
camarotes de la tripulación, así como la puerta escape 
hélice de proa. Forma Brigada Nº 2. 
44. CAMARERO Nº15. Situado en Información servirá de enlace con el Sobrecargo 
o Mayordomo en Cubierta B. 
 
Figura 9.Composición de las Brigadas en caso de emergencia. 
BRIGADA Nº 1 
Garaje (bomba de lastre)    
BRIGADA Nº 2 
Subcentral nº 2  
BRIGADA Nº 3 
Cubierta superior 
BRIGADA Nº 4 
Subcentral nº 3 
1ER. OFICIAL 
MARINERO Nº 2                  
MARINERO Nº 3 
MOZO CBTA. Nº 1 
3ER. OFICIAL 
CAMARERO Nº 13         
CAMARERO Nº 14 
CONTRAMAESTRE 
MOZO CBTA. Nº 2             
MOZO CBTA. Nº 3             
MOZO CBTA. Nº4 
3ER OFIC.  MAQUINAS        
ENGRASADORNº3 
ENGRASADOR  Nº 4 
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Una situación de peligro a la que tampoco se debe prestar una gran atención es la de 
abandono de buque.  El barco posee: 
- varias balsas salvavidas; 
- 8 botes salvavidas para 575 personas. 
          Figura 10.  Cuadro orgánico de abandono de buque. 
 
1. CAPITÁN Dirigirá todas las operaciones desde el puente de mando. 
Decidido el abandono ocupará una balsa de Estribor. 
2. 1er OFICIAL Patrón del bote nº2, siempre con radioteléfono portátil, 
ordenará el destrincado y arriado del bote hasta el portalón 
de embarque, embarcará a proa, dará el aparejo de 
acercamiento y la boza de proa, comprobará el equipo y la 
radiobaliza (ayudas térmicas, botiquines, compases, etc.). 
Alistado el bote, distribuirá el pasaje adecuadamente y 
ordenará el arriado hasta el agua, largando la pasteca de 
proa y la boza. 
3. 2º OFICIAL Patrón del bote nº 1. Transportará el equipo de radio desde 
el Puente al bote, siempre con radioteléfono portátil, 
ordenará el destrincado y arriado del bote hasta el portalón 
de embarque, embarcará a proa, dará aparejo de 
acercamiento y boza de proa, largará perigallo, comprobará 
equipo y radiobaliza (ayudas térmicas, botiquines, 
compases, etc.). Alistado el bote, distribuirá el pasaje 
adecuadamente y ordenará el arriado hasta el agua, 
largando la pasteca de proa y la boza. 
4. 3er OFICIAL Patrón del bote nº 3. Ordenará el destrincado y arriado del 
bote hasta el portalón de embarque, embarcará a proa, dará 
aparejo de acercamiento y boza de proa, largará perigallo, 
comprobará equipo y radiobaliza (ayudas térmicas, 
botiquines, compases, etc.). Alistado el bote, distribuirá el 
pasaje adecuadamente y ordenará el arriado hasta el agua, 
largando la pasteca de proa y la boza. 
5. CONTRAMAESTRE Patrón del bote nº 4. Ordenará el destrincado y arriado del 
bote hasta el portalón de embarque, embarcará a proa, dará 
aparejo de acercamiento y boza de proa, largará perigallo, 
comprobará equipo y radiobaliza (ayudas térmicas, 
botiquines, compases, etc.). Alistado el bote, distribuirá el 
pasaje adecuadamente y ordenará el arriado hasta el agua, 
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largando la pasteca de proa y la boza. 
6. MARINERO Nº 1 En el Puente de Mando al timón, a las órdenes del Capitán. 
Acudirá a las balsas de babor embarcando en una de ellas. 
7. MARINERO Nº 2 Patrón del bote nº 6. Ordenará el destrincado y arriado del 
bote hasta el portalón de embarque, embarcará a proa, dará 
aparejo de acercamiento y boza de proa, largará perigallo, 
comprobará equipo y radiobaliza (ayudas térmicas, 
botiquines, compases, etc.). Alistado el bote, distribuirá el 
pasaje adecuadamente y ordenará el arriado hasta el agua, 
largando la pasteca de proa y la boza. 
8. MARINERO Nº 3 Patrón del bote nº 5. Ordenará el destrincado y arriado del 
bote hasta el portalón de embarque, dará aparejo de 
acercamiento y boza de proa, largará perigallo, comprobará 
equipo (ayudas térmicas, botiquín, señales, etc.…). 
Alistado el bote, distribuirá el pasaje adecuadamente y 
ordenará el arriado hasta el agua, largando la pasteca de 
proa y la boza. 
9. MOZO CBTA. Nº 1 Se encargará del chigre del bote nº1, arrojará al agua el aro 
salvavidas. Situado el bote en el portalón de embarque, 
auxiliará al 2º Oficial y al jefe de máquinas a dar aparejos, 
bozas y embarque de equipo. Alistado el bote manejará la 
palanca de accionamiento del chigre. A flote embarcará en 
él como segundo patrón. 
10. MOZO CBTA. Nº 2 Se encargará del chigre del bote nº2, arrojará al agua el aro 
salvavidas. Situado el bote en el portalón de embarque, 
auxiliará al 1º Oficial y al Primer Maquinista a dar 
aparejos, bozas y embarque de equipo. Alistado el bote 
manejará la palanca de accionamiento del chigre. A flote 
embarcará en el como segundo patrón. 
11. MOZO CBTA. Nº 3 Se encargará del chigre del bote nº3, arrojará al agua el aro 
salvavidas. Situado el bote en el portalón de embarque, 
auxiliará al 3º Oficial y al camarero nº8 a dar aparejos, 
bozas y embarque de equipo. Alistado el bote manejará la 
palanca de accionamiento del chigre. A flote embarcará en 
el mismo como patrón suplente. 
12. MOZO CBTA. Nº 4 Se encargará del chigre del bote nº4, arrojará al agua el aro 
salvavidas. Situado el bote en el portalón de embarque, 
auxiliará al Contramaestre y al camarero nº10 a dar 
aparejos, bozas y embarque de equipo. Alistado el bote 
manejará la palanca de accionamiento del chigre. A flote 
embarcará en el como patrón suplente. 
13. JEFE DE 
MAQUINAS 
Dirigirá todas las operaciones previas al abandono en su 
departamento. Recibido el aviso de abandono embarcará en 
el bote nº1, se situará a popa, largará aparejo y estando a 
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flote se encargará del funcionamiento del motor. 
14. 1er OFIC. 
MAQUINAS 
En el departamento de máquinas, a las órdenes del Jefe de 
Máquinas. Al aviso de abandono, embarcará en el bote nº2, 
se situará en popa, largará aparejo y estando a flote se hará 
cargo del motor. 
15. 2º OFIC. 
MAQUINAS 
Dirigirá todas las operaciones previas al abandono en su 
departamento. Recibido el aviso de abandono embarcará en 
el bote nº1, se situará a popa, largará aparejo y estando a 
flote se encargará del funcionamiento del motor. 
16. 3er OFIC. 
MAQUINAS 
Patrón del bote nº6. Ordenará el destrincado y arriado del 
bote hasta el portalón de embarque, embarcará a proa, dará 
aparejo de acercamiento y boza de proa, largará perigallo, 
comprobará equipo y radiobaliza (ayudas térmicas, 
botiquines, compases, etc.). Alistado el bote, distribuirá el 
pasaje adecuadamente y ordenará el arriado hasta el agua, 
largando la pasteca de proa y la boza. 
17. CALDERETERO Embarcará en las balsas de babor. 
18. ELECTRICISTA En cuadro eléctrico a las órdenes de sus superiores. A la 
"orden de embarque" se dirigirá al LUGAR DE REUNION 
Nº 3, hará un grupo de 25 pasajeros y los conducirá a las 
balsas arriables de Er., embarcando en una de ellas. 
19. FONTANERO Se encargará de trasladar al bote nº 2 la caja de 
herramientas reglamentarias y necesarias para accionar el 
motor. Posteriormente se dirigirá a las balsas arriables de 
Br., embarcando en una de ellas. 
20. ENGRASADOR  Nº1 Se encargará del chigre del bote Nº 5. Arrojará al agua aro 
salvavidas. Situado el bote en el portalón de embarque 
auxiliará al marinero Nº3 y al camarero nº 13 a dar 
aparejos, boza y embarque de equipos. Alistado el bote 
manejará la palanca de accionamiento del chigre. A flote 
embarcará en el bote. 
21. ENGRASADOR Nº2 Se encargará del chigre del bote Nº 6. Arrojará al agua aro 
salvavidas. Situado en el portalón de embarque auxiliará al 
Marinero Nº 2 y al Camarero Nº 14 a dar aparejos, boza y 
embarque de equipos. Alistado el bote manejará la palanca 
de accionamiento del chigre. A flote embarcará en dicho 
bote como Patrón suplente. 
22. ENGRASADOR Nº3 Se encargará del chigre del bote Nº 7. Arrojará al agua aro 
salvavidas. Situado el bote en el portalón de embarque 
auxiliará al 3º Of. Máq. Y al Camarero Nº 2 a dar aparejos, 
boza y embarque de equipo. Alistado el bote manejará la 
palanca de accionamiento del chigre. A flote embarcará en 
el bote. 
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23. ENGRASADOR Nº 4 
 
Se encargará del chigre del bote Nº 8. Arrojará al agua aro 
salvavidas. Situado el bote en el portalón de embarque 
auxiliará al 2º Of. Máq. y al Camarero Nº 6. a dar aparejos, 
boza y embarque de equipo. Alistado el bote manejará la 
palanca de accionamiento del chigre. A flote embarcará en 
el bote. 
24. LIMPIADOR A la orden de embarque se dirigirá al LUGAR DE 
REUNION Nº3,  conducirá 25 pasajeros a las balsas 
arriables de Br y embarcará en una de ellas. 
25. SOBRECARGO/ 
MAYORDOMO 
Se situará en Cbta. B a la altura de la escalera de acceso de 
información dirigirá a los pasajeros a los distintos lugares 
de reunión y a la "orden de embarque", se dirigirá a las 
balsas arriables de Br. manejando la grúa. Finalmente 
embarcará en una de ellas. 
26. COCINERO A la "orden de embarque" se dirigirá a las balsas  arriables 
de Er, manejando la grúa. Dirigirá el embarque de 20 
pasajeros por balsa y finalmente embarcará en una de ellas.
27. AYUDANTE DE 
COCINA 
A las órdenes del Cocinero. A la "orden de embarque" se 
dirigirá  a las balsas de Er. a las órdenes del Cocinero 
(gancho), y finalmente embarcará en una de ellas. 
28. MARMITON Nº 1 Se dirigirá a la red de embarque de las balsas arriables de 
Er, ayudará a los pasajeros a razón de 20 por balsa y 
finalmente embarcará en una de ellas. 
29. MARMITON Nº2 Se dirigirá a la red de embarque de las balsas arriables de 
Er, largará balsa a balsa según se lo pida el Marmitón Nº1, 
dará el tirón para que funcione el inflado de la balsa y 
cuando esté completa largará la driza. Y finalmente 
embarcará en una de ellas. 
30. CAMARERO Nº1 Mantendrá el orden en el LUGAR DE REUNION Nº 1, 
ayudará a los pasajeros a colocarse debidamente el chaleco 
salvavidas. A la "orden de embarque", conducirá a 33 
pasajeros al bote Nº1, les dejará a cargo del patrón del bote 
y a continuación se dirigirá al LUGAR DE REUNION 
Nº3, y conducirá 25 pasajeros a  las balsas arriables  de Er, 
embarcando finalmente en una de ellas. 
31. CAMARERO Nº2 Mantendrá el orden en el LUGAR DE REUNION Nº2, 
ayudará a los pasajeros a colocarse debidamente El chaleco 
salvavidas y a la "orden de embarque" esperará al 
Camarero Nº 6 y reuniendo un grupo de 53 pasajeros los 
conducirá al lugar de embarque del bote Nº7, ayudará al 
embarque y finalmente embarcará, situándose a popa, y a 
flote largará pasteca. Actuará como Patrón suplente. 
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32. CAMARERO Nº3 
 
Mantendrá el orden en el LUGAR DE REUNION Nº4, 
ayudará a los pasajeros a colocarse debidamente el chaleco 
salvavidas, hará un grupo de 35 pasajeros  y los conducirá 
a las balsas arriables de Br.  Finalmente embarcará en una 
de ellas. 
33. CAMARERO Nº4 Mantendrá el orden en el LUGAR DE REUNION Nº4, 
ayudará a los pasajeros a colocarse debidamente el chaleco 
salvavidas, y a la "orden de embarque"  conducirá un  
grupo de 30 pasajeros a las balsas arriables de Er.  
Finalmente embarcará en una de ellas. 
34. CAMARERO Nº 5 Organizará el desalojo de Cbta. C-Proa, comprobando que 
cada pasajero lleva su chaleco salvavidas. Se trasladará al 
LUGAR DE REUNION Nº1, y a la "orden de embarque", 
conducirá un grupo de 33 pasajeros al bote Nº2, dejándolos 
a cargo del patrón del bote; se dirigirá al LUGAR DE 
REUNION Nº3, y conducirá a 25 pasajeros a las balsas de 
Br. Finalmente embarcará en una de ellas. 
35. CAMARERO Nº 6 Organizará el desalojo de Cbta. D-Centro, comprobando 
que cada pasajero lleva su chaleco salvavidas. Se trasladará 
al LUGAR DE REUNION Nº1, y a la "orden de 
embarque", conducirá un grupo de 28 pasajeros al LUGAR 
DE REUNION Nº2; allí hará un grupo de 16 pasajeros  y 
los conducirá al LUGAR DE REUNION Nº3, completando 
el grupo a 90 pasajeros, embarcando en el bote Nº 8. 
Actuará como Patrón suplente. 
36. CAMARERO Nº 7 Se dirigirá a la red de embarque de las balsas arriables de 
Br, ayudará al embarque de los pasajeros a razón de 20 por 
balsa y finalmente embarcará en una de ellas. 
37. CAMARERO Nº 8 Organizará el desalojo de Cbta. D-Proa, comprobando que 
cada pasajero lleva su chaleco salvavidas. Se trasladará al 
LUGAR DE REUNION Nº1, y a la "orden de embarque", 
conducirá un grupo de 83 pasajeros al Bote Nº 3, ayudando 
al embarque. Finalmente embarcará a popa, y a flote 
largará pasteca. 
38. CAMARERO Nº 9 Se dirigirá a la red de embarque de las balsas arriables de 
Br, largará balsa a balsa según se lo pida el Camarero Nº7, 
dará el tirón para que funcione el inflado de la balsa y 
cuando esté completa largará la driza y finalmente 
embarcará en una de ellas. 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                      Evolución histórica de la reglamentación laboral en la marina mercante. 
 
PFC de Eduardo Pérez Villagra.      
Director: Joan Martín Mallofré.  170 
 
39. CAMARERO Nº10 
 
Organizará el desalojo de Cbta. F- Proa, comprobando que 
cada pasajero lleva su chaleco salvavidas. Se dirigirá al 
LUGAR DE REUNION Nº1, y a la "orden de embarque", 
conducirá un grupo de 83 pasajeros al Bote Nº 4, ayudando 
al embarque y finalmente embarcará. Ajustará boza de 
popa y largará pasteca. 
40. CAMARERO Nº11 .-  Organizará el desalojo de Cbta. F- Popa, comprobando 
que cada pasajero lleva su chaleco salvavidas. Se trasladará 
al LUGAR DE REUNION Nº 3, y a la "orden de 
embarque", conducirá un grupo de 25 pasajeros a las balsas 
arriables de Br, ayudará a embarcar a los pasajeros a razón 
de 20 por balsa y finalmente embarcará en una de ellas. 
41. CAMARERO Nº12 Se trasladará al LUGAR DE REUNION Nº 3, a la "orden 
de embarque" conducirá un grupo de 25 pasajeros  hacia 
las balsas de Er, ayudará  a embarcar a razón de 20 
pasajeros por balsa y finalmente embarcará en una de ellas.
42. CAMARERO Nº13 Ayudará al Camarero Nº 10 a desalojar la Cubierta C de 
Proa, comprobando que cada pasajero lleva su chaleco 
salvavidas. Se trasladará al LUGAR DE REUNION Nº 1, y 
a la "orden de embarque", conducirá un grupo de 38 
pasajeros al Bote Nº 5, ayudará al embarque y finalmente 
embarcará. Ajustará boza de popa y largará pasteca. 
Actuará como Patrón suplente. 
43. CAMARERO Nº14 Ayudará a desalojar la Cbta. F de Proa, comprobando que 
cada pasajero lleva su chaleco salvavidas. Se trasladará al 
LUGAR DE REUNION Nº 1, y a la "orden de embarque", 
conducirá un grupo de 38 pasajeros al Bote Nº 6. Ayudará 
al embarque y finalmente embarcará. Se encargará de 
ajustar la boza de Popa y largar pasteca. 
44. CAMARERO Nº15. Situado en Cbta. C-Información dirigirá a los pasajeros 
hacia la Cbta. B; a la "orden de embarque", acudirá a las 
balsas de Br., manejará el gancho y ayudará a embarcar a 
razón de 20 pasajeros por balsa. Y finalmente embarcará en 
una de ellas. 
 
 
Los simulacros de abandono de buque deben efectuarse con periodicidad a bordo de 
un buque que transporte pasaje como el caso del ROPAX. 
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Otra emergencia a la que la tripulación debe responder, y en el caso de la navegación 
por el Estrecho de GIBRALTAR o la mar de ALBORÁN puede darse, es el de hombre al 
agua.  Para realizar la maniobra de socorro, el buque posee 2 botes de rescate rápido cuyo 
mantenimiento semanal consiste en ponerlos en marcha, apreciando el nivel de combustible 
y los pertrechos del bote.  Anualmente coincidiendo con la parada para el astillero del 
buque se navega con ellos. 
 
Cualquier pasajero o tripulante que tenga conocimiento cierto de que una persona bien 
tripulante o pasajero se haya tirado o caído al agua debe: 
 
A.- De lanzar cualquiera de los aros salvavidas al agua con objeto de que si el buque está 
parado se pueda asir a él, y en caso del buque en marcha para "balizar" el lugar del 
accidente lo más cercano posible al naufrago. 
 
B.- Comunicarlo al Puente de Mando lo más rápido posible, utilizando los teléfonos 
diciéndolo en información a los encargados de los bares o a cualquier tripulante. 
 
C.- El Oficial de guardia, al tener conocimiento del hacho dará la señal correspondiente con 
los timbres de alarma general e inmediatamente moderará y maniobrará convenientemente. 
 
D.- Cada tripulación de bote de emergencia acudirá al alistamiento y arriado del bote según 
las órdenes recibidas del Puente de Mando. 
 
 
 
TRIPULACION BOTE RESCATE BOTE Nº 1                    
                  
3er Oficial                                                         
Marinero nº2                                          
Mozo Cbta. Nº1                                                         
Mozo Cbta. Nº3             
3ER. Oficial de Máquinas.                                    
Engrasador Nº1               
Engrasador Nº2               
 
 
TRIPULACION BOTE RESCATE BOTE Nº2. 
 
2º Oficial 
Contramaestre 
Mozo Cbta. Nº2 
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Mozo Cbta. Nº4 
2º Oficial de Máquinas 
Calderetero y Fontanero. 
 
 
 
 
 
 
                            Figura 11.  Cuadro orgánico de “Hombre al agua”. 
 
 
1. CAPITÁN En el Puente de Mando, organizará la búsqueda y el 
rescate. 
2. 1er OFICIAL Con un radioteléfono, ayudará a que se cumplan las 
órdenes del Capitán. 
3. 2º OFICIAL Con  un radioteléfono, se hará cargo del Bote de rescate 
Nº2, organizando el alistado, arriado, rescate, recuperación.
4. 3er OFICIAL Con un radioteléfono, se hará cargo del bote de rescate 
Nº1, organizando el alistado, arriado, rescate, recuperación 
y estiba del bote. 
5. CONTRAMAESTRE A las órdenes del 2º Oficial. 
6. MARINERO Nº 1 Al timón. 
7. MARINERO Nº 2 Al bote Nº 1. 
8. MARINERO Nº 3 Acompañando al Primer Oficial. 
9. MOZO CBTA. Nº 1 Al bote Nº1. 
10. MOZO CBTA. Nº 2 Al bote Nº2. 
11. MOZO CBTA. Nº 3 Al bote Nº1. 
12. MOZO CBTA. Nº 4 Al bote Nº2. 
13. JEFE DE 
MAQUINAS 
En su departamento organizará el personal para maniobrar 
con motores. 
14. 1er OFIC. 
MAQUINAS 
En el departamento de motores organizará las operaciones 
propias para maniobrar con motores. 
15. 2º OFIC. 
MAQUINAS 
En bote Nº2, se encargará de preparar y arrancar el motor 
del bote. 
16. 3er OFIC. 
MAQUINAS 
En bote Nº1, se encargará de preparar y arrancar el motor 
del bote. 
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Otros entrenamientos a los que la tripulación debe entrenarse son: 
- arranque del motor de emergencia (semanal); 
- gobierno del timón desde la sala del servomotor a través de una bomba por fallo 
del telemando y luego del gobierno; 
-  fallo de los motores principales; 
- caída de la planta eléctrica; 
- colisión, abordaje; 
- varada, embarrancada; 
- inundación, fallo estructural; 
- destrincaje, corrimiento de la carga; 
- urgencia médica; 
- solicitud de asistencia en navegación;  
- operaciones con helicópteros (Salvamento Marítimo…); 
- concentración de pasajeros en puntos de reunión; 
- derrame de combustible, aceite, lodos…; 
- radiocomunicaciones de emergencia; 
- actos ilícitos, polizón. 
 
En los procedimientos y entrenamiento para las emergencias relativas a la seguridad 
marítima, de modo paralelo a lo anteriormente expuesto, se puede establecer una lista de las 
situaciones de peligro con las cuales el oficial de puente debe adoptar una actitud de 
respuesta.  Por ejemplo, el oficial de guardia de ROPAX en caso de fallecimiento de un 
pasajero durante la guardia de 0400 h a 0800 h, debe tomar una serie de disposiciones 
sanitarias (cerciorarse de la defunción del pasajero, evitar generar falsas alarmas, preparar 
radiocomunicación a las autoridades sanitarias, informar y esperar las órdenes del capitán, 
etc.).  Luego es útil que el oficial tenga una preparación de prevención específica de cara a 
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las emergencias (generalmente consistirá en adopción de registros de procedimientos 
adoptados para la resolución de la situación de peligro).  Estas situaciones son: 
- registro de las situaciones de peligro o “excepcionales”, (actas de SEVIMAR, 
diario de navegación, etc.); 
- colaboración con las autoridades, en caso de ejercicio simulacro de realización 
con el Plan de la Protección de Instalaciones Portuarias; 
- peligro o emergencia general; 
- fallo en los motores principales; 
- caída de la planta eléctrica; 
- riesgo de colisión o abordaje; 
- riesgo de varada o embarrancada; 
- riesgo de vía de agua o de inundación; 
- peligro de destrincaje de los vehículos o de corrimiento de la carga; 
- peligro de incendio; 
- hombre al agua; 
- urgencia médica; 
- solicitud de asistencia en navegación; 
- operaciones de búsqueda, salvamento y rescate; 
- operaciones con helicópteros; 
- reunión de pasajeros en lugares de reunión; 
- abandono de buque; 
- procedimientos a adoptar en caso de derrame de hidrocarburos; 
- radiocomunicaciones de emergencia; 
- procedimientos a efectuar en caso de polizón/es a bordo. 
 
También es de la incumbencia del oficial de puente que éste preste particular atención 
a: 
- las publicaciones náuticas (derroteros, libro de faros, avisos a navegantes, etc.), 
dando por seguro que estén válidas; 
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- las cartas,  corregidas si fuese necesario y con el plan de viaje correctamente 
trazado sobre ella, 
- el compás magnético; 
- luces del buque, las marcas y las señales sonoras; 
- al GMDSS; 
- radiobaliza, lista para funcionar, es decir que se le efectúa un registro periódico; 
- detectores de contra incendio (alarmas del sistema GRINNELL, detector de 
humos de los camarotes); 
 
 
Aunque generalmente, el 2º oficial de puente sea el que más concretamente se ocupa 
de los dispositivos y del entrenamiento de seguridad a bordo, los otros oficiales deben 
quedar pendientes de la cuestión, así siempre deben tener en cuenta: 
- las buenas condiciones de las puertas contra incendios, dispuestas para su cierre; 
- el estado correcto del equipo de contra incendios, en su sitio, debidamente 
señalizado y listo para funcionar; 
- el conocimiento del plan de control contra incendios; 
- la correcta señalización de las puertas estancas, de  las puertas estancas, de los 
detectores de fuegos, de la ventilación, etc.; 
- del almacenamiento adecuado de los medicamentos del botiquín; 
- del correcto funcionamiento del alumbrado de emergencia; 
- de que no haya ninguna anomalía en los botes salvavidas; 
- del buen mantenimiento de los pescantes de los botes salvavidas; 
- de la evidente señalización de los chalecos salvavidas; 
- de la correcta estiba de las balsas salvavidas y de que no haya ningún obstáculo 
para su empleo si fuera necesario; 
 
 
La seguridad del buque, de los pasajeros y de la tripulación también está supeditada al 
estado de la cubierta, por lo tanto es imprescindible prestar atención a: 
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- la corrosión de la cubierta, es decir verificar el buen estado de las chapas que no 
estén corroídas, agujereadas o abolladas; 
- de manera similar, vigilar el buen estado de la cubierta de paseo y de la regala; 
- asegurarse que las escotillas estén en buenas condiciones y con los dispositivos 
de cierre funcionando adecuadamente; 
- verificar el buen funcionamiento de las puertas estancas; 
- la buena disposición y señalización de los ventiladores, tuberías y 
revestimientos; 
- el buen estado de los molinetes y cabrestantes de los aparatos de amarre y de 
fondeo; 
- al la disponibilidad de la instalación fija de contra incendios (botellas 
correctamente dispuestas y fechadas, mecanismo de disparo en buenas 
condiciones y en su lugar; 
- el equipo de contra incendio “móvil”, disponible, en su lugar y listo para 
funcionar con las actualizaciones de carga correspondientes; 
- correcta señalización de los equipos de emergencia, para su pronta utilización si 
fuese necesario (puertas estancas contra incendios, detectores de fuego, 
ventilación, etc.) 
 
Finalmente, un tema de seguridad que se implementó a raíza de los atentados a las 
torres gemelas de NUEVA YORK, el 11/09/2001, y del cual también se ha de tener en 
cuenta en cuestiones de seguridad en un buque y particularmente en un buque como el que 
se cita como ejemplo, es decir un ROPAX que asegura un tráfico de personas entre 
ESPAÑA y algunos puertos del MAGHREB. 
El documento guía para las cuestiones de protección del buque fue adoptado por la 
OMI en julio del 2004 titulándolo Código Internacional para la Protección de los Buques y 
de las Instalaciones Portuarias (PBIP).  Consta de 2 partes y en él se específica bien que una 
prioridad de la aplicación del PBIP, es para los buques dedicados a viajes internacionales 
con un arqueo igual o superior a 500TRB.  El PBIP propone que a partir de una 
metodología de evaluación de riesgos inherentes al buque o al puerto se adopte un plan de 
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protección y unos procedimientos “ad hoc”.  Los responsables a bordo de la aplicación del 
plan son el capitán y el oficial de protección del buque que se comunica con el oficial de 
protección de la compañía. 
El PBIP establece 3 niveles de protección en función de la situación de las aguas en 
las que se navega y el puerto de destino: 
- nivel 1, normal, protección con medidas rutinarias; 
- nivel 2, protección reforzada, existe un incremento de riesgo, el capitán debe 
establecer medidas de protección adicionales previstas en el plan de protección 
del buque, así como las que le sean indicadas por las fuerzas y cuerpos de 
seguridad del Estado; 
- nivel 3, protección excepcional, situación de alto riesgo, el capitán debe adoptar 
las medidas excepcionales previstas en el plan de protección del buque y las que 
le sean indicadas por las fuerzas y cuerpos del Estado. 
 
Una aplicación de las medidas de protección “normales” en un ROPAX consisten 
para el oficial de guardia en: 
- asistencia al oficial de protección del buque en los temas relacionados con la 
protección; 
- atención permanente a su VHF portátil (talkie-walkie) en lo relacionado con el 
control de acceso a bordo u otras comunicaciones de protección; 
- vigilancia del control de acceso, atención a las rondas de los guardias; 
- conocimiento de los sistemas de comunicación en caso de emergencia; 
- supervisión del circuito cerrado de TV del que se disponga; 
- conocimiento y uso de equipos de protección personal del buque. 
 
Las disposiciones para el personal de cubierta designado para protección del buque 
son: 
- realizar las tareas de protección que le sean encomendadas con la debida 
atención y eficacia; 
- vigilancia del control de acceso a bordo; 
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- rondas de protección; 
- vigilancia estricta de personas, objetos y actividades sospechosas; 
- conocimiento y uso de equipos de protección personal del buque; 
- seguir las indicaciones del oficial en registros de visitantes, equipajes o personal 
exterior dedicado a reparaciones, abastecimiento del buque; 
- vigilancia de las zonas restringidas; 
- informar al oficial de guardia sin demora de cualquier incidente relacionado con 
la protección. 
 
El control de las personas que entran a bordo del ROPAX es como se desprende de 
primera importancia para la protección del buque.  El acceso al buque debe estar siempre 
vigilado.  Se debe comprobar y registrar el acceso tanto de la tripulación como de las 
personas ajenas al buque.  Obviamente se debe prohibir el acceso a personas que portan 
armas o material peligroso.  Las zonas identificadas como de control de acceso son: 
- los portalones de embarque del pasaje; 
- la rampa de embarque de los vehículos; 
- los portalones de los prácticos; 
- la toma de combustible. 
 
Todo el personal de la compañía ajena al buque deberá mostrar en lugar visible, la 
tarjeta de identificación de la empresa, para acceder al buque.  
Todo pasajero, incluido los camioneros, deberán mostrar la tarjeta de embarque  y la 
identificación (DNI o pasaporte). 
Está prohibido a cualquier pasajero o camionero desembarcar del buque, una vez a 
bordo del mismo, y si el pasajero o camionero debiese desembarcar debería pasar por un 
control obligatorio establecido por el capitán. 
El acceso de cualquier persona ajena al buque, que no sea del pasaje, debe justificarse 
y a continuación registrarse en el libro de registro del punto de control de embarque del 
buque. 
El visitante que deba ir a una zona restringida, deberá hacerlo con acompañamiento. 
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Los accesos restringidos son los alojamientos, las zonas de la tripulación, los lugares 
vitales del buque como el puente, la sala de máquinas, el servo timón, los cuadros 
eléctricos, los distintos pañoles, etc.   
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8.2.  Disciplina y prevención de riesgos laborales en un buque. 
 
 
A parte del carácter casi marcial, vecino al de los bomberos, que requiere la 
preparación de la tripulación ante las situaciones de peligro tales como las de incendio o las 
de supervivencia en la mar, también se debe examinar el quehacer de los tripulantes como 
trabajadores.  Aunque, no haya en el caso de la prevención de riesgos ningún texto legal 
específico a la profesión de marino, es decir que como para todo trabajador al marinero los 
aspectos de disciplina y de riesgos laborales encuentran definición en el Estatuto de los 
Trabajadores y el texto de la Prevención de Riesgos Laborales de 1995;  eso si en los 
convenios colectivos de las diferentes navieras no amplíen regulaciones internas sobre la 
cuestión.  En líneas generales la prevención de riesgos laborales viene secuenciada por: 
- 1º una evaluación de los riesgos laborales sobre “el terreno”; 
- 2º una corrección de dichos riesgos además de una formación adecuada de los 
trabajadores; 
- 3º control de la corrección y actualización si fuera preciso hacerlo. 
 
Una noción que empieza a imponerse en temas de seguridad laboral es el de higiene 
industrial como manera de evitar las enfermedades profesionales y las lesiones físicas y 
psíquicas derivadas de la vida laboral.  Una enseñanza es que se debe promover el cuidado 
de los medios de trabajo (instalaciones, herramientas, etc.) y unirlo a protocolos de trabajo 
más seguro, luego más eficiente.  Para ello, se añade en las empresas desde los años 90 del 
siglo pasado: 
- posibilidades de primeros auxilios en los lugares de trabajo; 
- “universalización” de los equipos de protección individual; 
- señalización de seguridad (peligros, vías de escape, etc.); 
- protección contra incendios; 
- limpieza y buen mantenimiento en los centros de trabajo; 
- optimización ergonómica del puesto de trabajo. 
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La prevención de riesgos laborales tiene que considerar los riesgos medioambientales, 
tales como: 
- una climatización correcta (sala de máquinas, camarotes en invierno y en verano 
además de las navegaciones en latitudes con climas rigurosos, etc.); 
- un aspecto general del centro de trabajo (ordenamiento no peligroso de las 
herramientas, pañoles de pintura, pañoles del contramaestre, y un largo etc.); 
- contaminantes biológicos; 
- contaminantes químicos (transporte de mercancías peligrosas, etc.); 
- iluminación adecuada (trabajos a la intemperie, maniobras de noche, etc.); 
- radiaciones; 
- contaminación acústica (ruido de la sala de máquinas). 
 
Los riesgos laborales también existen por las características de las instalaciones o de 
las herramientas o máquinas empleadas: 
- sobreesfuerzo (tanto físico como psíquico que se dan por ejemplo en el primer 
caso con la ausencia no cubierta de un miembro de la tripulación por ejemplo y 
en el segundo caso por el exceso de horas extraordinarias como ejemplo); 
- manipulación de máquinas peligrosas; 
- espacios de trabajo y zonas peligrosas (bien delimitadas, personal formado y 
atento, etc.); 
- puertas y portillos (lugar a vigilar en las cargas/descargas de un ROPAX, por 
ejemplo); 
- riesgo de electrocución (instalaciones eléctricas, cables en buen estado); 
- atención a los vehículos de transporte y de manipulación de la carga (la pericia 
de los mafistas en las cargas/descargas no deben relajar la alerta de los 
marineros, etc.); 
- efectos de la inhalación de gases, vapores, líquidos y polvo; 
- vibraciones mecánicas; 
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- riesgos de explosión; 
- manipulación de sustancias tóxicas. 
 
Además desde hace ya varias décadas se viene aceptando que muchas situaciones 
laborales engendran trastornos psicológicos, cuyas causas residen en: 
- la precariedad laboral, las bajas remuneraciones, las condiciones infrahumanas 
de trabajo, la discriminación por género, extranjería, etnia, etc.; 
- el trabajo estresante teniendo las más diversas formas desde el estrés del joven 
cuadro hasta el de la limpiadora desbordada; 
- trabajo monótono y rutinario; 
- trabajo con un excesivo esfuerzo mental; 
- acoso laboral (mobbing); 
- síndrome del trabajador quemado. 
 
 
Excluyendo los departamentos de fonda y el de máquinas (donde la prevención de 
riesgos laborales debe ser una prioridad tanto o más que en el resto de los departamentos), 
prestemos una breve atención al comportamiento correcto en las faenas habituales de los 
marineros de cubierta, determinando las “directrices” bajo las cuales, los trabajadores 
deben realizar sus faenas más frecuentes.  Si bien las faenas “normales” de a bordo de los 
marineros de cubierta distan del rigor de la formación y entrenamiento de la seguridad 
marítima que deben poseer los marineros; tratándose de unos trabajos duros en un ambiente 
mucha veces hostil, es necesario imponer unas reglas de actuación laboral correctas. 
Resumiendo los dispositivos legales en materia laboral, se puede mostrar los 
parámetros con los que se actúa en materia de organización laboral, en la actualidad, a 
bordo de un buque español.  No obstante, la diversidad de los buques a partir de sus 
especializaciones de transporte hace que existan peculiaridades en sus orientaciones de cara 
a la manera de trabajar a bordo, así es obvio que las precauciones laborales no serán 
iguales, por lo distintas en un granelero en relación con un buque de pasaje.  Incluso, en el 
caso de los petroleros, gaseros y quimíqueros, la faena cotidiana siempre tendrá en cuenta a 
las normas de seguridad marítima debido al alto riesgo permanente de la mercancía 
transportada; de ahí el famoso leitmotiv de los petroleros, “safety first”. 
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Luego, una aplicación de disposiciones preventivas de riesgos laborales puede 
mostrarse en el caso de un ROPAX como antes ya se mencionó.  El marco de las medidas 
destinadas a evitar accidentes para los marineros se divide en una dupla de derechos y 
deberes.  Los derechos de los trabajadores residen en: 
- una protección eficaz en materia de salud y seguridad en el lugar de trabajo; 
- recibir información acerca de los riesgos existentes en su puesto y las medidas 
adoptadas para superarlos; 
- ser consultados y participar en todas las cuestiones que afecten la seguridad y la 
salud laboral; 
- recibir formación específica en materia de seguridad y salud en su trabajo; 
- ser sometidos a vigilancia médica general y propia de su tarea habitual, 
periódicamente; 
- elegir representantes al Comité de Seguridad y Salud (en las empresas de más de 
50 trabajadores); 
- utilizar los equipos de trabajo adecuados para el trabajo que deba realizar; 
- por extensión que se le faciliten los EPIs adecuados a la faena que vaya a 
realizar; 
- en caso de riesgo grave e inminente con ocasión de su trabajo, informar de 
inmediato a su superior jerárquico directo y en su caso, interrumpir su actividad 
y abandonar el lugar de trabajo. 
 
Lejos de que sea una contrapartida, los trabajadores cumplen con unos deberes que se 
pueden resumir del siguiente modo: 
- atención por su propia seguridad en el trabajo y la de aquellos que se puedan ver 
afectados a causa de sus actos u omisiones en el trabajo.  Usar adecuadamente 
los equipos, máquinas, herramientas y cualquier otro dispositivo con los que 
desarrolle su actividad; 
- utilizar correctamente los medios de protección que son facilitados por la 
empresa siguiendo las instrucciones para un uso óptimo de esos medios; 
- dentro del uso correcto de los medios de protección laboral, no poner nunca a 
éstos fuera de funcionamiento o inutilizar su funcionalidad; 
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- hacer parte inmediatamente al superior jerárquico directo de cualquier situación 
que suponga un riesgo para la seguridad y de aquellos accidentes o incidentes 
con o sin daños físicos que se produzcan; 
- contribuir al cumplimiento de las obligaciones establecidas por la autoridad 
competente; 
- cooperar con el empresario con la finalidad de que éste pueda garantizar unas 
condiciones de trabajo seguras. 
 
Aplicando estos principios al trabajo del marinero de puente de un ROPAX, es 
posible establecer una lista de los principales riesgos a los que está afectado, discernir las 
causas del peligro y proponer unos medios de actuación correctos (equipos de protección 
individuales y comportamiento laboral adecuado). 
Figura 12.  Lista de precauciones básicas para las actividades de los marineros de        
cubierta.     
Para evitar: Debido a : Medidas preventivas: 
Sobreesfuerzo.  Fatiga 
física. 
Carga de trabajo.  
Irregularidad de horarios de 
trabajo y de descanso. 
Respetar en la medida de lo 
posible las horas de 
descanso. 
Caídas de personas a 
distinto nivel. 
Trabajo con escaleras o 
andamios. 
Trabajo en la  plataforma. 
Plataforma móvil en el 
garaje. 
 
Trabajo en altura. 
Escaleras y andamios en 
buen estado y homologados. 
Sustituir las que no cumplan 
los requisitos. 
Evitar los traslados bruscos 
por el garaje. 
Uso de góndolas, sillas de 
calafate, andamio o 
plataforma adecuada. 
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Caídas de objetos sueltos. Vigilancia de trincaje y 
estiba de carga. 
Usar la grúa para el izado de 
la carga. 
Control del buen estado de 
los elementos de la carga 
(ganchos, cables, eslingas).  
No situarse nunca bajo las 
mercancías que se están 
cargando/descargando.  
 
Riesgos de golpes contra 
objetos inmóviles. 
Contenedores y otros 
elementos para tareas de 
carga/descarga. 
Durante las operaciones de 
carga/descarga intentar dejar 
una zona de paso con ancho 
suficiente para el paso de las 
personas.  
Riesgos de golpes o 
contactos con elementos 
móviles de las máquinas, 
equipos, etc. 
Riesgo de ser atrapado por o 
entre objetos. 
Equipos de trabajo: 
- maquinaria de 
atraque; 
- mantenimiento 
de equipos; 
- etc. 
No manipular, ni retirar 
protecciones o resguardos 
de maquinaria, salvo para la 
reparación o mantenimiento. 
Separación de los equipos 
de cualquier fuente de 
energía. 
Durante la navegación ser 
que haya un pasillo de 
separación para el paso. 
Evitar el quedarse en el 
radio de acción de cabos, 
cadenas, etc. en tensión. 
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Golpes o cortes por 
herramientas. 
Uso de herramientas de 
trabajo. 
Verificar el estado de las 
herramientas y retirar 
aquellas que estén 
deterioradas o en mal 
estado, y sustituirlas por 
otras en buen estado. 
Realizar un mantenimiento 
y comprobación del estado 
de las herramientas. 
Evitar un uso inadecuado de 
las máquinas herramientas, 
usarlas sólo para la función 
para la cual fueron 
diseñadas, y eso sin 
forzarlas.  Revisión 
periódica de cabos, cables y 
cadenas, etc. sustituir los 
que están defectuosos. 
 
Proyección de fragmentos o 
partículas. 
Tareas con proyección de 
partículas. 
Verificar el estado de las 
máquinas y protecciones 
antes de empezar a realizar 
operaciones en las que se 
pueda producir proyección 
de partículas. 
Uso de gafas de protección. 
Inhalación, contacto o 
ingestión de sustancias 
nocivas. 
Contacto con sustancias 
nocivas o corrosivas. 
Uso de diferentes productos: 
- limpieza, aceites; 
- pinturas, 
disolventes; 
- etc. 
Pedir las fichas de seguridad 
de los productos químicos a 
los suministradores o 
distribuidores.  Se debe 
disponer de una copia en el 
lugar de almacenaje de 
dichos productos químicos. 
Los productos deben 
etiquetarse, envasarse y 
almacenarse correctamente. 
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En trabajos con uso de 
productos químicos como la 
pintura, etc. en espacios 
cerrados o mal ventilados, 
se ventilará adecuadamente 
por medios mecánicos.  Si 
es necesario se utilizará un 
equipo de respiración 
autónomo. 
Está totalmente prohibido 
fumar en el interior del 
buque.  
 
 
Explosiones. 
 
 
Faena con equipos de 
trabajo neumáticos. 
 
 
Revisión y mantenimiento 
de la instalación de los 
equipos de aire comprimido, 
tuberías, mangueras, etc. 
Atropellos, golpes o 
choques contra vehículos. 
Durante la estiba de la 
carga. 
Evitar deambular más de lo 
necesario por la cubierta de 
garaje en las operaciones de 
carga/descarga. 
Seguir las normas 
establecidas para las 
operaciones de 
carga/descarga.  
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Otros riesgos. Pañoles para el 
almacenamiento de 
productos; pinturas, 
disolventes, aceites, etc. 
Seguir las normas básicas 
sobre la manipulación de los 
productos: 
- almacenamiento 
en lugar cerrado 
y ventilado; 
- en los pañoles, 
correctamente 
ventilados y 
aislados entre sí 
del resto de los 
productos 
incompatibles. 
Riesgo de corte o de golpe 
en la mano. 
Operaciones de trincaje, con 
martillo, etc. 
Uso de guantes protectores. 
Riesgo de golpe en la 
cabeza o en los pies. 
Faena de 
atraque/desatraque.  Trabajo 
en astilleros (parada anual o 
reparación). 
Uso de casco y de zapatos 
de seguridad. 
 
 
Caída entre cubiertas. 
 
 
Trabajos de mantenimiento 
entre cubiertas (medidas anti 
corrosión, izado o arriado de 
elementos estructurales o de 
mobiliario) con apertura de 
las planchas del plano de 
cubierta. 
 
 
Señalización efectiva del 
orificio. 
Con las precauciones básicas, tal como se acaba de comentar se debe tener en cuenta 
también el porte de los equipos de protección individual, (EPIs), que a bordo de un ROPAX 
pueden ser: 
- chalecos reflectantes en las bodegas, acceso al buque e instalaciones portuarias; 
- chalecos salvavidas, propios del sistema de seguridad del buque, (concretamente 
de la supervivencia en la mar); 
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- calzado de seguridad con suela de material antideslizante además de puntera y 
suela reforzada; 
- casco de seguridad en las operaciones de trincaje/destrincaje y en las maniobras; 
- arnés de seguridad para los trabajos en altura o al subir o bajar por las escalas; 
- ropa de agua de alta visibilidad; 
- guantes en todas las operaciones que supongan coger cabos o que haya riesgo de 
corte o de pinchazo; 
- guantes para la manipulación de productos químicos; 
- gafas de seguridad en las faenas en las que pueda producirse proyecciones o en 
las que puedan salpicar a los ojos productos químicos; 
- protectores auditivos en las operaciones de bodega, si procede; 
- protectores de las vías respiratorias en manipulaciones de ciertos productos 
químicos o en los espacios cerrados, si procede; 
- ropa reflectante que cubra todo el cuerpo en las operaciones de carga/descarga.  
Se debe incluir en todo lo relativo a la prevención de riesgos laborales a las faenas 
efectuadas por los marineros cuando el buque se halla en dique seco.  Durante esa etapa, no 
solamente los miembros del departamento de máquinas y de cubierta se dedican a la 
reparación de daños existentes en el buque o a mejoras estructurales del barco.  Otros 
trabajadores de diferentes talleres también realizan intervenciones especializadas en el 
buque; principalmente en la máquina.  Como muestra del necesario interés por  
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8.3.  Conclusiones. 
En los quehaceres de los marineros deben existir unos comportamientos adecuados 
para la función que desempeñan.  Obviamente, estas actividades tienen un aspecto 
consignado por la legislación del país; concretamente por el Estatuto de los Trabajadores y 
por la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante, pero estos 2 textos son el marco 
del marco legal, es decir que exponen los derechos y los deberes básicos de los trabajadores 
en general y el entorno legal del negocio marítimo.  Sin embargo, a bordo es necesario 
tener en cuenta tanto la seguridad marítima como evitar los accidentes laborales. 
Esta preocupación se refleja en el hecho de la exigencia de la posesión de 
conocimientos de seguridad específicamente marítima que posee todo tripulante bajo 
pabellón español.  En la actualidad, por Orden Ministerial del 04/09/2002, todo tripulante 
en un barco español debe poseer el certificado de formación básica (marítima), y por 
ejemplo en el caso ya citado de un ROPAX, el certificado de embarcaciones de 
supervivencia y botes de rescate (no rápidos), también es necesario la posesión del 
certificado de botes de rescate rápidos para los encargados de auxiliar un hombre al agua o 
una pequeña embarcación a la deriva, igualmente es necesario la posesión del certificado de 
lucha contra incendios avanzado para los oficiales.  Además en el puente, es exigible que 
los oficiales posean el certificado de operador general del sistema mundial de socorro y 
seguridad marítima.   
 
El transporte de hidrocarburos y de productos químicos exige que los oficiales y 
tripulantes que deban ejecutar tareas con la carga que en ellos se transporta, sean posesores 
del certificado de familiarización en buques tanques, obligatoriamente y en función del 
producto transportado, además de otro certificado.  Ése certificado puede ser el certificado 
para buques petroleros, el certificado para buques gaseros o el certificado para buques 
cargadores de productos químicos.  
También los buques de pasaje obligan a sus oficiales y tripulantes en relación con el 
pasaje a poseer el certificado básico de buques de pasaje o el certificado de buques de RO-
RO de pasaje y buques de pasaje distintos a buques RO-RO.  También existe una 
autorización para los tripulantes de embarcaciones de gran velocidad o de sustentación 
dinámica. 
 
Esta posesión inicial de un conocimiento de prácticas de seguridad a bordo debe 
continuar durante la campaña.  Efectivamente, la experiencia se adquiere con la práctica 
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constante de ejercicios contra incendios y de supervivencia a bordo para todo tripulante y 
de una dedicación prioritaria en lo referente a la seguridad por parte del 2º oficial de 
puente; es decir que exceptuando el periodo de guardia que le corresponde realizar, el 2º 
oficial debe atender el buen funcionamiento de la prevención de la lucha contra incendio, a 
la correcta disponibilidad de los medios de  supervivencia en caso que se produjese un 
siniestro en el barco. 
Otra preocupación fundamental para el oficial de seguridad debe ser mantener y 
perfeccionar esa cultura de seguridad en los buques.  Los beneficios son obvios.  Evitar 
accidentes y en casos de que ocurriesen salvar el buque, la carga y sobre todo las vidas 
humanas.  Para esa finalidad, conviene que se instruya teóricamente a la dotación (en 
menor medida, a través de un video explicativo, que se indique las medidas más urgentes 
de salvamento al pasaje (colocación del chaleco, etc.)) para que no olvide e incluso 
adquiera mayor conocimiento de los aspectos de la seguridad marítima.  Sin embargo, lo 
más importante sería la realización, por ejemplo hebdomadariamente, de ejercicios contra 
incendios y de supervivencia. 
Siendo los más importantes en el caso del ROPAX, en materia de lucha contra 
incendio: 
- la formación de las brigadas contra incendio; 
- el funcionamiento del sistema contra incendio del garaje, DRENCHER; 
- la localización de los aparatos de lucha (timbre, extintor) y el simulacro de 
extinción de un incendio “limitado”, resaltando que siempre se ha de dar la 
alarma en caso de incendio;  
- simulacro de incendio con desplegué de las brigadas y uso de las mangueras; 
- etc. 
 
En lo relativo a la supervivencia: 
- entrenamiento para la evacuación del buque, lugares de reunión, puesto y misión 
que el tripulante debe realizar en ese supuesto; 
- arriado de bote salvavidas, arriado de bote de rescate rápido; 
- etc. 
 
                                      Evolución histórica de la reglamentación laboral en la marina mercante. 
 
PFC de Eduardo Pérez Villagra.      
Director: Joan Martín Mallofré.  192 
Dos grandes obstáculos pueden surgir para la realización de ejercicios de seguridad, 
el primero la precariedad que asola a los marineros y que se ha intentado reflejar en la 
introducción, el otro gran inconveniente para una eficiente actuación en materia de 
seguridad en los barcos de tipo ROPAX es el exceso de horas de faena que acaba por 
afectar a los tripulantes; y por extensión a las prácticas de seguridad del buque. 
 
8. Aspectos del trabajo de los marineros de un ROPAX, en la actualidad. 
No toda actividad a bordo se rige por un comportamiento excepcional, que es el que 
se trata de inculcar a los tripulantes, procurando que adopten unos hábitos de cara a las 
emergencias que pudiesen ocurrir.  Por otra parte, como los trabajos de a bordo, más allá 
del peligro de dichas emergencias, son faenas con especial peligrosidad, se debe también 
implementar entre los tripulantes una cultura de la prevención de los riesgos laborales.  
Pero la actividad de los marineros no siempre es un desafío. 
Este párrafo es una reflexión “in situ” de la asignatura, ejercicio del mando, impartida 
por el profesor de sociología marítima, doctor RICARDO RODRÍGUEZ-MARTOS 
DAUER.  En efecto, anteriormente se ha puesto de manifiesto que los miembros de un 
buque deben poseer una preparación adecuada ante los riesgos de incendio y de peligros 
inherentes al transporte por mar que les diferencia de otras profesiones, además tanto los 
marineros de cubierta como los marineros de la máquina deben adoptar un comportamiento 
adecuado ante la especial peligrosidad de sus respectivos trabajos.  No obstante, sus faenas 
suelen ser parecidas a las de los encargados del mantenimiento de una fábrica.  Luego sus 
comportamientos laborales habituales no deben ser tan alejados del de los empleados de 
mantenimiento de cualquier industria o almacén. 
En el departamento de cubierta de un buque ROPAX español actualmente se puede 
establecer de inmediato que las relaciones laborales desde un punto de vista jerárquico no 
difieren excesivamente de las mismas relaciones en cualquier otra organización industrial 
española contemporánea.  
Entendiendo que un ambiente de participación para cumplir con las tareas sería lo 
idóneo a bordo.  3 condicionantes deberían estar presentes para que las relaciones entre los 
marineros de cubierta fuesen participativas: 
- un clima de respeto mutuo entre todos los miembros del departamento; 
- la necesidad de seguridad para todos los miembros del buque; 
- a nivel de subalterno (y de oficial) tener presente lo que se espera de ellos. 
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El último punto implica que los marineros (incluido el capitán) tengan las directrices 
de la compañía bien presentes y de manera clara.  Por lo tanto que existan unos 
procedimientos debidamente establecidos que por extensión definan el lugar de trabajo de 
cada cual (deberes, derechos y responsabilidades inherentes al puesto).  También es de gran 
importancia que en la medida de lo posible se valore el trabajo realizado y es indispensable 
que se dé información a todos los miembros sobre los cambios que afectan a su trabajo.  El 
resultado obtenido por la aplicación de estas líneas de actuación es que exista una disciplina 
asumida y no arbitraria. 
 
La causa de la elección de un trabajo en la marina mercante obedece a varios factores 
(60).  2 de las más importantes motivaciones son un salario relativamente alto y la 
peculiaridad del espíritu de marinero siendo muchas veces los marineros y oficiales hijos o 
nietos de marinos. 
Esas motivaciones están seriamente en entredicho, ya que los sueldos altos lo son 
teniendo en cuenta que se está trabajando festivos y días de descanso hebdomadarios en 
tierra, etc.  Además, la precariedad del empleo hace que para muchos cada campaña sea un 
contrato nuevo cuando no es manifiesto que las navieras están recurriendo a agencias de 
embarque con una merma de salario, entre otras cosas, para los tripulantes.  Aún así, en la 
marina mercante española existen algunos puntos ventajosos en relación a los trabajos de 
tierra (pluses por escolaridad de hijos, primas por transporte, régimen de cotización para la 
jubilación, etc.).   
En cuanto al espíritu marinero, la mejor tecnificación de las operaciones de carga 
(containerización, estiba en horarios nocturnos, carga rodada, modernización de los 
documentos de las mercancías, etc.) han permitido la agilización de las operaciones de 
carga con la consiguiente reducción de permanencia de los barcos en el puerto y por lo 
tanto las salidas de los marinos a los puertos.   
Con unas circunstancias actuales bien determinadas, el departamento de cubierta debe 
funcionar del mejor modo.  El departamento se modifica constantemente por las 
incorporaciones y por los relevos.  El departamento funciona como un equipo de trabajo 
principalmente aunque de manera muy peculiar debido por ejemplo a una constante 
recreación del equipo de trabajo.  Otra característica inherente de un equipo de trabajo 
como el de los marineros de puente es el del aspecto derivado de la vida extra laboral que 
han de llevar al convivir juntos los tripulantes a bordo.  Luego se crean también grupos 
motivados por afinidades personales (culturales, simpatías, etc.) y por antagonismos o no-
afinidades. 
___________________________________ 
(60).  RICARDO RODRÍGUEZ-MARTOS DAUER.  El buque mercante.  Un análisis 
sociológico.  Ediciones UPC.  1996 
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Tanto una buena integración en el equipo de trabajo como en el de un grupo por 
afinidades emotivas repercutirán en la manera de trabajar de los marinos. 
Es de apreciar que numerosas empresas en tierra para mejorar el rendimiento de 
ciertas de sus unidades recurren a la organización de actividades “extra-laborales” como 
sesiones de yoga, simulacros de combates al aire libre, rafting, etc.  Incluso que se procura 
fomentar el deseo de pertenencia a una de las subdivisiones de la empresa como si se 
perteneciese a una asociación de la que se está orgulloso de ser miembro.   
Si en las empresas en tierra, esas actividades se inscriben en el cuadro de una 
estrategia para obtener un mejor rendimiento de las personas, a bordo esa preocupación es 
crucial.  Uno de los principales objetivos es el que nadie a bordo sea aislado o marginado.  
Es por lo tanto extremadamente importante que a niveles de mando se procure respetar las 
referencias culturales de los tripulantes ya que la globalización actual implica que los 
miembros de un buque pertenezcan a nacionalidades diferentes.  Así como hace 10 o 15 
años uno de los grandes problemas de las tripulaciones de conveniencia era la diferencia 
entre miembros de la dotación por sus condicionantes culturales; hoy el mismo problema 
existe, en ESPAÑA, tanto para las personas embarcadas bajo pabellón español como para 
los trabajos en tierra.  Por lo tanto, los mandos y oficiales de un buque deben estar atentos a 
las referencias culturales de los tripulantes (fiestas religiosas, días conmemorativos, etc.) y 
procurar que exista a bordo un ambiente de entendimiento entre todos los marineros. 
El objetivo central del ROPAX es el de asegurar el transporte de bienes y de personas 
excepcionalmente por el estrecho de GIBRALTAR y más frecuentemente por el mar de 
ALBORÁN, cubriendo las rutas de ALMERÍA-NADOR, NADOR-ALMERÍA y 
ALMERÍA-GHAZAOUET, GHAZAOUET-ALMERÍA.  La línea suele ser de transporte 
de camiones frigoríficos de frutas (cítricos, manzanas), material para la construcción, 
vehículos de segunda mano, tubos de oleoducto y pasajeros (embarques masivos durante el 
periodo estival y fiestas religiosas musulmanas). 
El departamento de cubierta está generalmente compuesto por el capitán, 3 oficiales y 
9 marineros (1 contramaestre, 3 marineros preferentes, 3 marineros y 2 mozos de cubierta). 
El departamento de máquinas está formado por el jefe de máquinas más 3 oficiales a 
los que se unen 1 caldereta, 1 electricista, 1 fontanero y 4 engrasadores. 
Finalmente el departamento de fonda cuenta con el sobrecargo, el mayordomo, 15 
camareros, 7 cocineros y 2 azafatas. 
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Aunque no exista una magnitud de producción tan verificable como la cantidad de 
objetos determinados que crearía una línea de montaje por ejemplo; el ROPAX tiene que 
cargar una cantidad de vehículos y subir a bordo el pasaje dentro de un horario previsto. 
Debido a la edad del buque y la intensidad del tráfico, las faenas de mantenimiento 
del barco para los marineros de cubierta suelen ser intensas, trabajando en ellas, además de 
la tripulación, varios talleres de ALMERÍA.  Los días de permanencia del buque a puerto 
por mala mar son aprovechados para reparaciones en la cubierta, etc. 
Otra tarea de los marineros de cubierta es la de vigilancia para detectar polizones en 
puertos como el de TANGER o de NADOR o de modo similar evitar destrozos de cierto 
pasaje (equipos de fútbol juvenil, etc.). 
 
El nivel profesional del departamento de cubierta, constantemente “regenerado”, es 
notablemente bueno.  Los 5 capitanes que mandaron el buque durante mi permanencia a 
bordo eran además de profesionales excelentes, personas excepcionales.  En cuanto a los 
primeros oficiales su dedicación y entrega los destacaba como indispensables.  Los demás 
oficiales también resultaron ser excepcionales.  Los marineros provenían lo más 
frecuentemente de familias marineras poseyendo conocimientos técnicos útiles para la 
faena además de una gran predisposición para superarse.  En cuanto a los contramaestres 
cuyo puesto es imprescindible para el trincaje y el mantenimiento cumplían con su 
cometido siendo respetados y apreciados por los marineros. 
 
La faena de cubierta es principalmente el trincaje de plataformas junto a 
mantenimiento de los aparatos de estiba y estructuras de la cubierta, la realización de estiba 
otra que el trincaje de vehículos y finalmente guardias de las entradas al barco. 
Es naturalmente posible de realizar una tabla de los tiempos empleados en el trincaje 
aunque la diversidad de los vehículos, la no constancia de la cantidad de vehículos 
embarcados por día, lo imprevisible de la faena de puerto (circunstancias meteorológicas, 
polizones) provocan que el tiempo de estancia a puerto (tiempo de plancha) sea 
difícilmente medible.  Lo que no excluye que el equipo deba llegar a cargar en los límites 
del horario prefijado. 
En el dominio de las limitaciones cabe destacar alguna de ellas.  El ROPAX no 
poseía medios de trincaje actuales y la ausencia de caballetes hidráulicos así como de 
pistolas neumáticas retrasaba las labores.  Otro tipo de limitación sería el humano.  Si fuese 
por formación, la formación permanente es ya un remedio.  Y en cuanto a la experiencia de 
los recién embarcados, la experiencia de los más veteranos se unía al entusiasmo juvenil de 
los nuevos tripulantes. 
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Dentro de los problemas técnicos; en el puente suelen haberlos con sus 
consecuencias para la cobertura del servicio.  En el plazo de 9 meses se registraron varios 
problemas con los 2 radares, siendo inutilizado uno de ellos debido a un fallo del motor de 
su antena.  Durante unas semanas la aguja giroscópica fallaba.  En una puesta a punto de la 
instrumentación del puente para la salida del buque se rompió el pasador de unas palancas 
que se conectaban con las palas de una de las hélice, se averió un elemento de la bomba del 
servomotor del timón, etc. 
Finalmente, uno de los más grandes obstáculos en la realización del servicio es el de 
las horas de sueño/descanso, debido a la necesidad por parte de la tripulación de efectuar 
horas extraordinarias para realizar algunas tareas de mantenimiento.  Existiendo casos de 
límites de aguante físico como las numerosas maniobras al asegurar la línea ALGECIRAS-
TANGER o las rondas de vigilancia en el caso de pasaje particularmente conflictivo como 
equipos deportivos juveniles de MELILLA. 
Los capitanes tenían las siguientes características: 
- buenos profesionales; 
- conocedores de lo que mandaban; 
- atentos a eventuales rectificaciones; 
- control de las situaciones y dominio de sí mismo, (un ejemplo ilustrativo fue en 
el curso de una polémica entre el capitán y uno de los prácticos del puerto de 
NADOR donde predominó la sangre fría del capitán); 
- el tráfico en un puerto extranjero obliga constantemente a preguntar sobre los 
avatares de la carga o nuevos procedimientos administrativos, cosas que se han 
de asimilar y en primer lugar por el capitán; 
- mantenían distancia, el respeto hacia el capitán es uno de los elementos propios 
de la cultura marina; 
- no abusaron de su cargo para imponerse ante ningún tripulante. 
El modo de mando es correspondido por los subordinados al capitán y de manera más 
general existe una correspondencia de los subalternos hacia los oficiales. 
Pudiendo esquematizar a los marineros como: 
- 1. Marinero competente, con formación, con experiencia y motivado; 
2.   Marinero competente, con formación y experiencia pero desmotivado; 
3. Marinero atrevido, con insuficiencias en su quehacer (formación, 
experiencia) pero con gran motivación y deseo de superarse; 
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4.  Marinero negativo, competencia técnica mala y nula voluntad de mejorar. 
 
A esos prototipos de marinero debe corresponder un estilo de mando que sea 
consecuencia de las características del marinero: 
1. Mando que exige, las órdenes son precisas y se vigila atentamente el 
cumplimiento.  Esta forma de mando corresponde a marineros de tipo 4. 
2. Mando que convence.  Explica las órdenes y clarifica algunos puntos.  Esta 
forma de mando corresponde a marineros de tipo 3.   
3. Mando que busca la colaboración.  Expone el objetivo y anima a tomar las 
decisiones colectivamente.  Esta forma de mando corresponde a los marineros 
de tipo 2. 
4. Mando que delega y deja que los marineros tomen decisiones.  A esta forma le 
corresponde los marineros de tipo 1.  
 
Esa relación entre mando y subordinado está relativamente distorsionada por las 
razones mencionadas de la tensión existente en el tráfico que asegura el ROPAX. Un 
funcionamiento interesante en un equipo de trabajo sería el que pudiese funcionar 
presentando la propuesta de lo que hay que realizar haciéndolo de modo esquemático y que 
a continuación el trabajo de equipo corrigiese o continuase la proposición.  Una especie de 
propuesta de ida con la corrección positiva o negativa de vuelta.  Se trata del “feedback”, 
una especie de dialogo retroalimentado. 
Las reglas de la retroalimentación para la elaboración de una “estrategia de grupo” 
para cumplir con una actividad laboral son: 
 
- una descripción de la manera como se está efectuando la operación, por ejemplo 
la maniobra de atraque, sin hacer un juicio de valor sobre cualquier miembro 
participante de la maniobra; 
- la valoración, el análisis del ejemplo de la maniobra de atraque, se hace 
mostrando los fallos y los aciertos evitando generalizaciones; 
- la valoración evitará la victimización de la persona a la que se envía la 
información; 
- como finalidad, actitudes que se han de cambiar; 
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- como método para el fin anterior, intentar convencer, no imponer; 
- el método también se ha de poder explicar claramente. 
También como norma de aplicación para un proceso de “feedback”, se debe al 
considerar que se trata de un proceso discursivo, plantear actitudes para el que inicia el 
proceso y actitudes para el receptor del proceso.  Por lo tanto, para el que aplica el 
“feedback” debe: 
- limitar su propuesta a situaciones concretas; 
- dar una información que ayude; 
- darla en el momento adecuado; 
- evitar juicios morales (“pandilla-de-inútiles-menos-mal-que-estoy-aquí”); 
- poseer apertura de espíritu, admitir que uno se puede equivocar. 
 
Para el receptor de la información, una actitud conveniente sería: 
- no contra argumentar por principio, ni estar a la defensiva; 
- saber escuchar, pedir información y aclarar lo que no lo estuviese. 
 
Una faceta peculiar de la marina mercante es el hecho de que los tripulantes además 
de cumplir con su actividad laboral deben permanecer en el buque tanto para descansar y 
comer como para distraerse; actividades en las que permanecen juntos. 
¿En qué medida afectan los problemas de convivencia a las relaciones existentes 
entre los marineros? 
Obviamente, además de cumplir con unas labores en las que las condiciones de 
trabajo exigen una entrega elevada, los tripulantes deben disfrutar de unas condiciones de 
“reposición” de sus fuerzas de modo adecuado, además se debe tener en cuenta otros 
aspectos que afectan a las personas como son las tensiones emocionales. 
Tal como se mencionó en la introducción la OIT elaboró varios Convenios que 
tienden a que los estados miembros de la organización tengan en cuenta las condiciones de 
vida de los marineros a bordo.  Se trata de los Convenios 178 (relativo a la higiene y 
limpieza de los lugares de trabajo, de la alimentación de la dotación y del alojamiento), 147 
(indicador de una alimentación suficiente para los marineros), 180 (que especifica la 
duración del trabajo a bordo). 
                                      Evolución histórica de la reglamentación laboral en la marina mercante. 
 
PFC de Eduardo Pérez Villagra.      
Director: Joan Martín Mallofré.  199 
A esos Convenios se debería añadir el Convenio 146 que establece el derecho para 
los marineros a unas vacaciones anuales pagadas.  El texto reconoce el derecho para los 
tripulantes de buques mercantes a un periodo de vacaciones que en ningún caso será 
inferior a 30 días civiles  por año de embarque. 
Se contempla la posibilidad de ampliar la duración de las vacaciones por parte de 
cualquier miembro ratificador del Convenio. 
Si algún tripulante prestase servicio en un periodo inferior al total requerido para 
tener derecho al total de vacaciones prescrito; obtendrá en compensación la parte 
proporcional de vacaciones pagadas a la duración de sus servicios en dicho año. 
No se incluirán como periodo de vacaciones a las ausencias de un marinero si es 
debido a la asistencia a un curso autorizado de formación profesional marítima o que el 
marinero estuviese enfermo, estuviese de baja por accidente o por parto (caso de las 
marineras).  Tampoco se incluirán en el cómputo de las vacaciones a los días feriados 
oficiales del país de bandera del buque. 
Las vacaciones serán retribuidas con el sueldo normal, si es posible antes del inicio de 
las vacaciones.  En el caso de cese de servicio por parte del tripulante por cese voluntario o 
por despido; el tripulante deberá recibir la remuneración correspondiente a los días 
trabajados, (artículo 7).  El Convenio asume que en casos excepcionales hubiese una 
retribución sustitutiva a los días de vacaciones, situación que debe ser examinada por la 
autoridad competente, (artículo 9).  Al establecer circunstancias excepcionales, se admite 
que el pago de las vacaciones sea fraccionado o que se acumule el periodo de vacaciones de 
un año para el siguiente.  Se aconseja el establecimiento de un calendario de vacaciones en 
relación con lo que establezcan las autoridades del país.  El desembarque por vacaciones se 
debe realizar en el lugar de enrolamiento o según la proximidad del domicilio del marinero.  
Se recomienda que el empleador se encargue de los gastos de transporte y de manutención 
del marinero en su regreso a su domicilio, además de no computar el tiempo empleado en el 
regreso a casa como tiempo de vacaciones.  Sólo en caso de extrema urgencia, se solicitará 
el regreso a bordo de un tripulante durante su periodo de vacaciones, (artículo 12). 
El Convenio citado es la confirmación de la necesidad de vacaciones para la gente de 
mar como manera de descansar físicamente y mentalmente.  Porque una de las 
características de los marineros es como se sabe la de aparte de realizar una faena 
determinada la de compartir descanso y tiempo libre en el buque entre todos los marineros 
que además van continuamente cambiando. 
Se hace obvio que para compenetrarse y pedir esfuerzo a la tripulación es necesario 
controlar las condiciones de trabajo y las de reposición tanto física como mental de los 
marineros (comida, habitabilidad de los camarotes, etc.). 
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Otro aspecto a tener en cuenta es la de las relaciones extra laborales.  Dos tendencias 
han de conciliarse por un lado el respecto de la dignidad de los marineros y por otra evitar 
que nadie quede apartado de la vida de a bordo. 
Es decir que el respeto a la intimidad y a las propias personas ha de ser determinante 
en las relaciones entre marineros a través de la jerarquía durante las horas de faena y como 
compañeros durante los restantes periodos. 
En una situación ideal que depende de las posibilidades del tráfico, de las 
instalaciones del buque y de la formación, en el sentido amplio del término, se puede 
contemplar la realización de actividades lúdicas que sirvan para que se afirmen los lazos de 
amistad entre los tripulantes.  Pueden ser celebraciones de días festivos (ampliándolos a las 
diferentes culturas de nuestro mundo globalizado), conmemoraciones de días significativos 
como el 1 de mayo, torneos deportivos, en resumen encontrar modo de estructurar un grupo 
de personas para actividades lúdicas. 
En caso de que no hubiese posibilidad de organizar ninguna actividad extra laboral 
por los tantísimos motivos, los mandos y también todos los tripulantes deben respetando la 
intimidad de cada tripulante; preocuparse de situaciones anómalas (timbas, etc.) pero desde 
el distanciamiento de la convivencia cívica, “comprometerse  con los demás”.  En efecto es 
necesario más allá de cualquier organigrama comprender a la gente con la que se convive y 
en las medidas de las posibilidades entender a los compañeros. 
La limitada experiencia me mostró a los tripulantes como aficionados a los DVDs, a 
las charlas futbolísticas y a  las frecuentes conversaciones telefónicas a través de los 
móviles con la familia.  (La aparición de la telefonía móvil representa un alivio histórico 
para los marineros, por lo menos para los de travesías cortas).  Otra pésima distracción es la 
de beber alcohol  
Incluso, se pueden dar casos en los que haya que prestar apoyo material o emocional 
a compañeros por las mil y una vicisitudes de la existencia.  Vicisitudes que se inscriben 
dentro de un contexto socio histórico determinado (crisis del 2008) pero también dentro de 
un contexto de emociones que la vida a bordo amplifica y que puede conducir a situaciones 
de las que hay que racionalizar los comportamientos. 
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Conclusión. 
Las relaciones disciplinarias a bordo se manifiestan en varias dimensiones.  La más 
evidente es la de las sanciones aplicadas en virtud de reglamentos “ad hoc”.  Una segunda 
forma es la de organización para que los tripulantes sepan reaccionar ante los percances de 
la navegación marítima y eso para el bien del pasaje, de la carga, de los propios tripulantes 
y del buque.  Finalmente, otro aspecto es el de las disposiciones destinadas al 
funcionamiento de cualquier grupo de trabajadores (bajas, periodos de vacaciones, horas 
extraordinarias, etc.) o el que pretende mejorar la seguridad de los trabajadores (ley de 
prevención de riesgos laborales). 
A bordo existe una jerarquía en función de la tarea que los tripulantes han de cumplir; 
dicha jerarquía es similar en los 3 departamentos (puente, máquina y fonda).  Destaca la 
especialización de los tripulantes, sobre todo en el departamento de máquina, con su 
repercusión en la relaciones inter jerárquicas que la especialización implica. 
Un elemento de cohesión es pues el de la disciplina interna en los buques y en 
particular en los buques españoles.  Tal como se mostró al principio la situación de la 
marina mercante actual atraviesa un momento muy crítico que obligatoriamente repercute 
en la vida cotidiana de los tripulantes, siendo el caso tal vez más extremo el de los 
marineros abandonados. 
No obstante se sigue navegando y el transporte marítimo se presenta como uno de los 
transportes determinantes de la economía globalizada.  A partir de esa premisa, se puede 
considerar los diferentes tiempos de las relaciones disciplinarias que han existido en la 
marina española y como lo son en la actualidad. 
Se recuerda que la disciplina laboral pretende a través de unas pautas de conducta 
impuestas a los marineros, adecuar el comportamiento de los marineros para que actúen de 
la mejor manera en cualquier circunstancia.  Esa exigencia de actitud de los marineros es 
superior a la que se pide a los trabajadores en los trabajos de tierra; sin embargo se trata de 
disciplina laboral.  Lo que implica que tanto las sanciones como el principal garante del 
orden a bordo, el capitán, lo sean de un modo limitado. 
Históricamente, el Libro del Consulado de la Mar ya establecía un sistema de castigos 
que marcaban los límites de las actuaciones en las naves catalanas.  Se podía imponer la 
pena de muerte al práctico que pudiese provocar la pérdida de la nave con su carga y gente; 
si bien la pena es sentenciada por el capitán; la ha de respaldar la tripulación. 
El enrolamiento de los marineros se establecía con una palmada que éste recibía por 
parte del capitán, y a continuación el marinero debía jurar fidelidad al capitán. 
Al marinero que se durmiese durante una guardia en puerto se le privaba de fiambre y 
vino durante 1 día, si el marinero lo hiciese en puerto enemigo, además de la privación se le 
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azotaba delante toda la tripulación y se le zambullía 3 veces en el agua, (eso si fuese a proa, 
a popa se le tiraba una cubeta de agua). 
Al agua se tiraba también al vigía que se durmiese más de 3 veces durante la travesía; 
eso sí con la decisión unánime de toda la tripulación. 
Sanciones menos graves se aplican en otros casos.  La deserción o más propiamente 
el abandono del buque en un puerto extranjero obliga al culpable a pagar los daños que su 
ausencia produce en el trabajo de los tripulantes, en caso de que no pudiese pagar, el 
desertor cumple con un tiempo de cárcel compensatorio de la multa que se le impuso, tanto 
la suma de la multa como el tiempo de prisión son estimados por el capitán perjudicado. 
Insultar al capitán se castigaba con la pérdida de la mitad del sueldo y la pacotilla.  
Amenazar al capitán, obligaba a toda la tripulación a apresar al que amenazaba para 
llevarlo ante los tribunales, en caso de que no lo hiciesen se arriesgaban a perder tanto 
sueldo como pacotilla.  Se recuerda que el marinero debía aguantar del patrón incluso las 
“malas palabras” y que si lo maltratasen se podía refugiar a proa cerca de la caja de anclas 
donde no se le perseguía.    
El marinero estaba ligado respecto al capitán y respecto al navío.  Se pone el cepo y 
se entrega a los tribunales al marinero ladrón. Se multa o se encarcela al marinero que 
abandonase el buque sin permiso.  Se especifica que el tripulante permanece a bordo y 
ejecuta todas las maniobras durante la campaña para la que se ha comprometido, ya que es 
difícil ver la relación marino-patrón como la de un contrato laboral actual.  Se sugiere que 
los marinos participen en las reparaciones de las naves con sus sueldos y que en caso de 
que no hubiese ganancia por la venta de la carga que la tripulación ponga el dinero de la 
manutención que recibió a bordo durante la campaña. 
El capitán tenía facultad para echar al marinero que consideraba pendenciero o inepto 
para la faena; en caso de que el marinero no admitiese el despido tenía el derecho de 
recurrirlo ante tribunales.  Para tal fin, el marinero despedido debía permanecer a bordo, 
teniendo derecho a la manutención.  En el caso de que un marinero abandonase el buque 
antes de que se hubiese acabado el viaje y que hubiese cobrado un anticipo de sueldo, el 
marinero renunciante debía restituir lo cobrado o ir a la cárcel. 
Finalmente, como elementos determinantes del aspecto disciplinario de la marina 
catalana de los siglos XIV y XV se puede recordar que el capitán tenía derecho a insultar y 
pegar a los marineros, además el capitán era quien enrolaba, pagaba y garantizaba la 
comida a los marineros.  Las circunstancias históricas obligaban a los marineros a ir 
armados (“puertos hostiles”, piratería); y excepcionalmente el capitán podía sentenciar la 
muerte del práctico que provocase daños irreparables. 
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 Entre el Medioevo y el siglo XIX, la ciencia de la navegación y las técnicas 
permiten que el tráfico marítimo se extienda por todos los mares y que aumente el número 
de gente embarcada.  Junto a grandes catástrofes históricas como la proletarización de 
importantes segmentos de las poblaciones europeas, las colonizaciones del futuro Tercer 
Mundo aparecieron corrientes de pensamiento como la Ilustración del siglo XVIII que 
cambiaron los conceptos del Derecho entre otras cosas.  Se suprimió el castigo corporal, 
incluso en la Marina de guerra (en la primera mitad del siglo XIX).  Las facultades de 
castigo del capitán se limitan al ámbito del buque y aún así sus sanciones no serán 
sentencias que sólo pueden pronunciar jueces por que representan a la Ley, al Soberano o 
al Pueblo.  Por otra parte existe la noción de equivalencia entre el grado de castigo y el 
grado de infracción, introduciéndose la idea que es preferible corregir la falta antes que 
solamente sancionar al culpable.  Finalmente se distingue de manera nítida entre delito y 
falta, en caso de que se cometiese un delito a bordo, el capitán generalmente debe cumplir 
con unas diligencias para llevar el culpable ante los Tribunales. 
Durante ese lapso de tiempo, aparecen las primeras medidas para evitar los incendios 
en las naves, en particular en las naves de guerra y luego con pólvora.  (Recordando que 
esas medidas consistían en no fumar ni usar mecheros en ciertas partes del buque). 
A finales del siglo XIX y principio del siglo XX, los marineros españoles expresaban 
varias reivindicaciones entre ellas algunas directamente relacionadas con las relaciones 
disciplinarias en los buques.  Así demandaban que la duración diaria del trabajo a bordo 
se efectuase en 3 guardias de 8 horas y que la profesión de marino mercante no tuviese 
situaciones en las que se les aplicase la jurisdicción militar. 
Ilustrativo de las sanciones disciplinarias es el “Reglamento sobre la contratación de 
las dotaciones” de 1909.  Las faltas laborales de los oficiales son punibles por una 
amonestación en privado por el capitán hasta un arresto de entre 1 día y 10 días con 
pérdida de la mitad del sueldo, pasando por el castigo de la exclusión de la mesa del 
capitán.  Para los subalternos, las faltas provocan desde una amonestación privada del 
capitán hasta arrestos de entre 1 y 10 días con una pérdida de la mitad del sueldo, pasando 
por la privación de la ración de vino para el castigado.  En cuanto a infracciones que 
cometieran los pasajeros, el Reglamento indica que las sanciones vayan desde la 
amonestación en privado hasta el arresto en camarote de hasta 8 días, en función de la 
gravedad de la falta producida. 
La reincidencia de las faltas agrava las sanciones.  Así para el tripulante con mal 
comportamiento se le advertía la primera vez con un recargo de servicios, si el mal 
comportamiento persistía se le arrestaba y por fin si el marinero no enmendaba su actitud, 
el capitán lo desembarcaba.  Algo parecido ocurría con el marinero borracho, la primera 
vez que se embriagaba estando de servicio se le castigaba con 4 días sin vino, a la segunda 
vez que estuviese en estado de embriaguez se le privaba de vino durante 15 días; a la 
tercera vez que se emborrachase debía desembarcar. 
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También es de resaltar que el artículo 23 del Reglamento de 1909 indica que el 
capitán está facultado para tomar medidas extraordinarias en casos de peligro o de riesgo 
de naufragio, con la excepción que dichas medidas vayan contra la Ley. 
El Reglamento también es claro en los caso de litigios a bordo se debe recurrir a los 
Tribunales Ordinarios. 
Una evolución de los usos a bordo es perceptible leyendo la “Reglamentación en los 
buques de carga y de pasaje” de 1936, en efecto si las horas de trabajo y de guardias son 
fijadas, según el texto mencionado, por los navieros; deben serlo sobre la base de las 8 
horas, y las guardias de mar no deben exceder las 6 horas con un correspondiente periodo 
de descanso. 
No obstante, si las circunstancias lo exigían, para fondear, entrar o salir de puerto, 
amarrar o desamarrar; el capitán puede obligar a cualquier tripulante que no esté de 
guardia a participar en la maniobra.  
La Ley Penal y Disciplinaria de la Marina de 1955, introdujo elementos de 
reglamentación castrense en la marina mercante, en acorde con la ideología que imperaba 
en ESPAÑA por aquellos tiempos.  Así es como definió un posible delito de sedición, en 
los casos de que un marinero se alzase contra el capitán o que hubiese un abandono 
colectivo del buque, (artículo 24).  Un insulto a un superior y más específicamente al 
capitán se podía castigar con penas de prisión menor,  se consideraría como agravante el 
hecho de que hubiese paralelamente una agresión armada o que se accediese a lo que 
reclamasen los “sediciosos” o que se produjesen lesiones graves en esas circunstancias.  
También se tipificaba como comportamiento sedicioso la desobediencia a un superior y en 
particular al capitán, penalizándose con penas de arresto mayor y multa si el culpable 
hubiese sido un oficial. 
La Ley especificaba que el capitán debía estar a la disposición de los requerimientos 
de la Marina de guerra, la falta de cumplimiento de dicho imperativo se castigaba con 
penas de arresto y multa. 
Los deberes y los derechos del capitán constituyen igualmente un referente del rol 
que debía asumir el capitán durante la vigencia de dicha Ley.  El abandono de buque de 
modo injustificado por parte del capitán se consideraba como una deserción, agravada si 
ocurría en un puerto extranjero; y la Ley de 1955 preveía para ese caso una pena de 
prisión mayor además de una inhabilitación profesional.  Los fallos a los deberes 
profesionales del capitán, así como sus penalizaciones fueron debidamente expuestos. 
Así el incumplimiento del registro de la documentación exigida a bordo (diario de 
navegación, etc.), dañar voluntariamente la estructura del buque (algo parecido es citado 
para el jefe de máquinas), causar abordajes o naufragios o averías (incluso con la anuencia 
del naviero), cometer fraude para la venta del buque, dañar boyas o instalaciones 
portuarias o artes de pesca (de modo deliberado), admitir polizones a bordo, no inscribir 
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tripulantes en el rol, sobrecargar el buque o no exhibir las luces de navegación o no tener 
los equipos de salvamento o los aparatos de navegación pertinentes y finalmente no 
atienda a compatriotas en el extranjero o se niegue a conducir presos o a llevar 
correspondencia oficial. 
 En caso de delitos o faltas que cometiese el capitán durante la navegación, debería 
ser entregado a las Autoridades de la Marina en el primer puerto de arribo.  El capitán 
tiene la facultad de corregir los actos que atentan a la disciplina del servicio o del orden a 
bordo.  Para ciertos tipos de infracciones debía informar a la Administración o al Cónsul 
de ESPAÑA si estuviese en un puerto extranjero.  Las infracciones menores eran 
castigadas tal como lo precisa la Ley de 1955 por el capitán; castigos que consistían en 
amonestaciones, multas y arrestos.  Los actos especificados como sancionables eran actos 
susceptibles de dañar a las personas, al buque o a la carga.  También se incluían como 
hechos punibles a las riñas, a los juegos de azar que no fueran pasatiempos o el porte de 
sustancias o aparatos inflamables. 
La Ley de 1955 mencionaba el caso del abuso de poder y de arbitrariedad por parte 
del capitán, pudiendo éste haber sido llevado ante los juzgados por excesos con los 
tripulantes o los pasajeros. 
Un deber que también se exigía al capitán es el de prestar auxilio a náufragos.  El 
artículo 49 exigía al capitán el valor marcial, ya que dicho artículo proponía la 
inhabilitación profesional para el capitán que se hiciera hundir o destruir el buque por el 
enemigo.  También el artículo 54, mantiene una exigencia casi castrense al jefe de 
máquinas y al médico de a bordo, ya que les castigaba por mala práctica profesional con 
penas de arresto mayor y multas.  (Obviamente el delito debe ser castigado a través del 
Código Penal y una mala profesionalidad por la empresa.) 
El incendio, varada o abordaje malicioso podían llevar al culpable a penas de presidio 
mayor. 
Ante la Ley Penal y Disciplinaria de la Marina Mercante, el SLMM reivindicó su 
supresión y su sustitución por un texto normativo más adecuado con la realidad de la 
marina mercante de la época.  El SLMM propuso un Código de conducta similar al 
Código de conducta de las TUC inglesas que se implementó en 1979 en los barcos 
británicos.  El Código de las TUC se articulaba en 2 direcciones, una que insistía en la 
necesidad de la disciplina a bordo de un buque pero evitando las sanciones y priorizando 
la aceptación consciente de la disciplina y otra señalando que en la profesión de marino 
existía un aspecto laboral común a ciertas profesiones pero además los tripulantes 
compartían las horas de descanso y de ocio entre todos los miembros de la dotación. En 
ese Código, la autoridad del capitán era incuestionable en caso de emergencia debido al 
peligro para el buque y para las personas.  Incumplir órdenes del capitán en esas 
circunstancias constituiría una infracción muy grave que hubiera causado el despido y 
según el grado de gravedad de la actitud despido del buque, de la compañía y finalmente 
inhabilitación profesional; eso sin tener en cuenta si el desacato a las órdenes no hayan 
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producido una situación que se contemple como delito.   El Código enumeraba una serie 
de comportamientos anti disciplinarios.  La impuntualidad al embarcar, al presentarse en 
el momento requerido para la guardia o cualquier faena; la ausencia de un tripulante 
cuando el buque zarpa constituía una falta grave.  La posesión de drogas motivaba el 
despido y la solicitud de exclusión para cualquier faena con navieras.  El consumo de 
alcohol se realizaba sólo en el bar o en la gambuza.  Se pronunciaba, entonces, por la 
necesidad de una reglamentación sobre el fumar a bordo y más especialmente en los 
petroleros y similares; de modo similar se insistió en la necesidad de establecer un 
protocolo sobre el uso de los aparatos de soldar.  Se castigaba la introducción de las 
personas no autorizadas a bordo.  Se contempló el derecho de los tripulantes a 
explicaciones y cuando se hiciese a que se cumpliese con las órdenes explicadas.  Se 
establecía el camarote como un espacio privado, se aconsejaba un comportamiento 
irrespetuoso hacia los demás (lenguaje, amenazas, silencio ante el sueño de los 
compañeros).  El Código mantenía la proporcionalidad entre la infracción y la sanción 
aplicada.  La responsabilidad de la aplicación del Código es del capitán y el derecho a 
recurrir del marinero se efectuaba a través de las TUC, recomendando el texto que en caso 
de sanción para infracción muy grave, el despido, se tuviese en cuenta el historial del 
marinero.  El Código también recordaba el derecho a la conciliación marinero-empresa y 
a la demanda judicial por despido improcedente. 
El SLMM propuso un “Código de conducta y Ley Penal de la Navegación marítima” 
en 1978.  En él se recuerda que la jerarquía laboral no tiene nada que ver con la jerarquía 
franquista subyacente en la Ley Penal y Disciplinaria de la Marina Mercante de 1955; 
situando el trabajo no como un deber pero como un derecho.  Lo que implicaba que no se 
pudiese considerar a huelguistas como sediciosos y susceptibles de un Consejo de Guerra 
por sedición con una demanda de 6 años de prisión para los huelguistas.  Del mismo 
modo, es difícil de catalogar a los marineros civiles que abandonan un buque mercante sin 
autorización en tiempo de paz como desertores.  Por esos puntos, entre otros, el SLMM 
muestra que la Ley Penal y Disciplinaria es más una especie de reiteración del Código 
Penal y de un Código Militar.  Por lo tanto, en el caso del abandono sin autorización de un 
mercante, el SLMM considera que la sanción debe hacerla el capitán y que la falta 
cometida sea parecida a la de abandono de su puesto por un funcionario, agravado por si 
hubiese existido peligro para la carga, el buque y las personas. 
La propuesta de Código del SLMM establecía también sanciones tanto a las 
autoridades marítimas como a las navieras por “mala gestión”.  De la misma manera que 
los marineros  británicos el Código propuesto por el sindicato español intenta dar 
explicaciones referentes a las medidas disciplinarias que existen en el buque.  Por lo tanto 
priorizarían el sentido de la disciplina como asumida colectivamente y democráticamente 
y con fin de una mayor seguridad a bordo. 
En caso de emergencia; el capitán ordena y sus órdenes se ejecutan, sin prejuicio de 
reclamaciones o aclaraciones posteriores.  Las faltas indicadas como sancionables son la 
desobediencia a órdenes de superiores, las riñas o insultos con otras personas de a bordo, 
el abandono del buque sin permiso y la reiteración de un mal comportamiento profesional.  
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La potestad de sancionar todos estos tipos de falta pertenece al capitán, sea navegando o 
atracado en puerto.  Como en el Código inglés se recomienda al capitán que se cerciore de 
los hechos, en caso de castigo, escuchando al infractor.  En ese caso se hubiese anotado en 
el Diario de Navegación, la falta, el nombre del infractor, la sanción y otros comentarios 
oportunos.  El capitán debería leer lo registrado al infractor además de entregarle una 
copia escrita. El sancionado hubiese podido recurrir ante la Autoridad dentro de un plazo 
determinado.  El capitán también debía informar de lo consignado a un Comité de 
Disciplina de a bordo, ya que se proponía crear unos Comités en los barcos y coordinarlos 
en Comités Marítimos de Disciplina ubicados en los principales puertos. 
La pena máxima que proponía el Código de conducta del SLMM era que el Comité 
Marítimo de Disciplina prohibiese el embarque de 1 infractor durante 6 años. 
Las primeras disposiciones reglamentarias del siglo XX, tuvieron como mérito el 
establecimiento de un sistema reconocido de guardias equiparándolas al resto de la 
jornada laboral de los demás trabajadores, por otra parte aunque reconocían unos límites a 
las funciones de capitán (solamente “ordenaba” a bordo) también establecían que el 
capitán era algo más que un directivo como los de tierra debido a sus responsabilidades de 
cara a la seguridad, de cara a que el quehacer del barco funcione con los medios y la gente 
disponible y de cara a que a veces debe sancionar infracciones. 
La Ley Penal y Disciplinaria de la Marina Mercante introdujo aspectos de normativa 
militar para el funcionamiento de la marina mercante española.  Exigía del capitán que 
fuese una figura de autoridad militar cuando en la realidad no lo podía ser, ya que no era 
ningún juez ni jefe militar en tiempo de guerra.  Exigía a los tripulantes una especie de 
movilización, cosa difícil siendo los marineros civiles con una faena civil y unos derechos 
y deberes de civiles.  Así se introdujo la figura del desertor y de la sedición en caso de 
conflicto laboral. 
Ante esa situación el SLMM presentó a finales de los setenta del siglo XX un 
proyecto de Código de Conducta que partiendo del principio que el trabajo era un derecho 
que debían asumir los propios trabajadores y por lo tanto entender la necesidad de debatir 
los problemas relativos a la disciplina pero también de aplicar lo asumido.  El capitán 
aparecía como el responsable del funcionamiento del buque y no se le cuestionaba en caso 
de afrontar una situación de emergencia.  Un posible inconveniente era que el SLMM 
pretendía implementar unos organismos asamblearios para el buen funcionamiento de su 
propuesta de disciplina a bordo, cosa que eventualmente pudiese haber empachado a los 
marineros siendo otro organismo más además de los del sindicato y de los de las 
asambleas de convenio.  Lamentablemente la crisis de los ochenta del siglo XX, redujo las 
tripulaciones de los barcos con pabellón español y en consecuencia las demandas 
sindicales.  La supresión de la Ley Disciplinaria y Penal de la Marina Mercante fue la 
única reivindicación de cara a los problemas de disciplina laboral que planteó el SLMM. 
                                      Evolución histórica de la reglamentación laboral en la marina mercante. 
 
PFC de Eduardo Pérez Villagra.      
Director: Joan Martín Mallofré.  208 
En 1980 se implementó el Estatuto de los Trabajadores que obviamente repercutió en 
la vida laboral de los marineros, al ser el texto que regulará las relaciones laborales 
españolas desde entonces hasta ahora. 
El Estatuto de los Trabajadores define los límites de poder del empresario hacia sus 
empleados.  En el caso de un buque, existirían aparentemente 2 figuras que serían 
equivalentes a la de un empresario en tierra; la del naviero-armador y la del capitán.  
Queda claro que el empresario es el naviero (a efectos jurídicos, empresariales, etc.) pero 
debido a la peculiaridad de la faena del transporte marítimo, el capitán es más que un 
directivo.  Posee facultades empresariales como representante del naviero, regula el 
funcionamiento laboral a bordo (principalmente con los marineros de cubierta) y es 
responsable de tomar decisiones en caso de emergencias a bordo.   
El Estatuto obliga al capitán a no ofender verbalmente o acosar a ningún tripulante.  
También recoge una serie de deberes que los marineros como empleados han de cumplir.  
Uno de ellos es la obediencia a los requisitos del empresario, siempre que dichos 
requisitos se sitúen en el marco de la ley, si se mandase a los trabajadores cometer una 
actividad delictiva (en la mar, piratería, contrabando, etc.) éstos entonces tienen el deber 
de desobedecer.  El Estatuto exige a los empleados una fidelidad para con la empresa que 
les prohíbe revelar asuntos internos de la empresa, ejercer una actividad asalariada o 
empresarial paralela durante sus funciones laborales.  Se prohíbe al empleado recibir 
gratificaciones de personas ajenas a la empresa, en el mundo marítimo sería 
probablemente índice de fraude; por ejemplo en la emisión de falsos documentos o falsos 
presupuestos o pedidos.  El Estatuto reconoce el derecho a no cumplir con una orden que 
ponga en peligro la propia integridad física del trabajador; pudiendo ser un problema su 
aceptación para un buque ya que ciertas faenas implican un riesgo en su ejecución. 
Se mantiene la categorización en faltas leves, graves y muy graves con sus 
correspondientes sanciones.  A diferencia de anteriores disposiciones se decreta que las 
sanciones no aplicaran reducciones de vacaciones o de tiempo de descanso diario.  
Aunque se mantenga la suspensión de empleo y sueldo se anulan las multas por falta 
disciplinaria. 
La sanción laboral más grave que contempla el Estatuto es el despido.  Se aplicaría en 
caso de faltas muy graves o por comportamiento laboral inadecuado.  En esa categoría se 
puede citar a ausencias repetidas e injustificadas al puesto de trabajo, ofensas verbales a 
compañeros o a directivos de la empresa, cualquier tipo de agresión física, la embriaguez 
habitual o el consumo de drogas, el hurto o robo o estafa hacia la propia empresa, la 
realización de otra actividad asalariada o por cuenta propia durante un baja por 
enfermedad, descuido profesional grave como dormirse durante una guardia. 
El despido se ha de realizar según un procedimiento cuya forma y plazos están 
indicado en el Estatuto.  El incumplimiento del procedimiento, obligaría al empresario a 
readmitir o indemnizar al trabajador despedido.  En el caso de que una empresa despidiese 
a un delegado del personal; el procedimiento exige un procedimiento aún más riguroso. 
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Debido a la alta siniestralidad en las actividades laborales de los trabajadores 
españoles, el Estatuto de los Trabajadores se “perfeccionó” con la Ley de Infracciones y 
Sanciones en el Orden Social (derogación del capítulo IV del primer Estatuto).  Su 
aplicación a bordo significa un nuevo impulso a la preocupación por la seguridad en una 
actividad donde los accidentes suelen ser frecuentes.  La Ley reitera los grados de las 
infracciones (leves, graves y muy graves).  Un punto interesante de la Ley es que pretende 
regularizar la prevención de los riesgos laborales a nivel de empresa de trabajo 
temporario; otra referencia notable de la Ley es la penalización de fraudes a la Seguridad 
Social y a las Mutuas. 
Sin embargo, la sustitución definitiva de la Ley Penal y Disciplinaria de la Marina 
Mercante se realiza en 1992 con la adopción de la Ley de Puertos del Estado y de la 
Marina Mercante.  La Ley redefine los actores del negocio marítimo como son las 
navieras, el nuevo rol tanto jurídico como económico de las instalaciones portuarias y 
menciona el particular interés que se debe guardar en materia de lucha medioambiental. 
La Ley de Puertos de 1992 reitera en su artículo 110 el poder del capitán en adoptar 
medidas excepcionales si hubiese una situación de peligro a bordo de su buque.  
Igualmente de excepcional se puede definir la prohibición del gobierno de la libre 
navegación en el mar territorial y la zona contigua; prohibición que se realizará de 
considerarla oportuna el gobierno en caso de lucha anti delictiva.  El texto recuerda la 
clasificación de las infracciones en leves, graves y muy graves. 
La Ley de 1992 sitúa las infracciones en el puerto, relativas a la seguridad marítima, a 
la ordenación del tráfico marítimo y finalmente las que tienen que ver con la 
contaminación marítima. 
Las infracciones leves en las instalaciones portuarias corresponden a acciones u 
omisiones que perjudican al puerto; las infracciones leves en materia de seguridad 
marítima son tipificadas tanto una persona que desobedeciera las órdenes dadas por el 
capitán como las que cometería una persona drogada o embriagada arriesgando la 
seguridad del barco.  Las infracciones leves en cuanto a la prevención de la 
contaminación del medio marítimo se refieren a incumplimientos de MARPOL o a 
reparaciones o vertidos contrarios a las normativas locales. 
Las infracciones graves son del mismo tipos que las leves pero pasan a ser graves 
cuando producen en una persona una baja laboral no superior a 7 días o daños y perjuicios 
superiores a las 200 000 pesetas pero inferiores a 1 000 000 pesetas, del mismo modo que 
se consideran graves las que sean una reiteración de faltas leves antes de que prescriban.  
Las faltas graves en relación con las instalaciones de puertos españolas son además otras 
que las que entran en el concepto anterior, de las que sobresalen las que castigan el 
soborno al personal de las autoridades marítimas, portuarias o de una sociedad de estiba, 
así como el no pedir practicaje o remolcador cuando resulte obligatorio.  Las infracciones 
graves contra la seguridad marítima son las leves pero agravadas tal como se deja 
entender, también hay que añadir como infracciones graves a altercados entre personas 
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embarcadas con consecuencias peligrosas para la navegación, desobediencias al capitán o 
a oficiales, conductas alteradas por el exceso de alcohol o drogas, el no entregar un 
polizón a las autoridades, incumplimientos de protocolos en caso de emergencias, 
desconocimiento por parte de los tripulantes del cuadro orgánico para las situaciones de 
peligro, el porte de armas o sustancias peligrosas sin la debida autorización del capitán. 
Las faltas graves para la ordenación del tráfico marítimo son todas relativas a 
incumplimientos con los protocolos comerciales del comercio marítimo.  Las infracciones 
consideradas como graves en la prevención de la contaminación marítima son las 
contempladas por MARPOL.  
Las faltas muy graves son las faltas leves o graves con el agravante de que para que 
pasen a ser muy graves producirían lesiones en una persona que le ocasionen incapacidad 
laboral superior a 7 días o daños y perjuicios superiores a 1 000 000 de pesetas ; también 
se consideran muy graves las graves reincidentes antes de que prescriban y además son 
muy graves actuaciones que atacan a la salud y la seguridad de la vida humana, los 
vertidos no autorizados dentro del puerto y la realización de obras en el recinto portuario 
sin permiso de las autoridades correspondientes.  Las infracciones muy graves para la 
seguridad marítima son entre otras el no cumplimiento de las normas o instrucciones en el 
transporte de materias peligrosas, la no titularización legal del capitán u oficiales, el 
desconocimiento o incumplimiento por parte de la tripulación del cuadro orgánico en 
situaciones de peligro, el incumplimiento de las normas administrativas en relación a las 
dotaciones mínimas de seguridad, el no prestar ayuda a personas o buques que lo 
necesiten.  Las faltas muy graves que tengan que ver con la ordenación del tráfico 
marítimo son las que se presentarían si el buque no tuviese los certificados,  garantía de la 
navegabilidad del buque, en regla; la no adopción de medidas adecuadas para situaciones 
de emergencia o la no colaboración en caso de medidas gubernamentales en caso de lucha 
anti delictiva; igualmente se considera falta muy grave por los puertos del Estado el 
incumplimiento de sus obligaciones para coordinar sus actividades de cara en particular a 
la seguridad pública del país.  Se consideran faltas muy graves en materia de 
contaminación  cuando un buque vierte voluntariamente residuos de operaciones normales 
en aguas jurisdiccionales españolas infringiendo la legislación vigente, vayan contra la 
legislación vigente. 
Las prescripciones de las faltas varían desde los 5 años para las muy graves, 3 años 
para las graves y 1 año para las leves. 
Determinar quiénes son los responsables de las infracciones resulta más complejo que 
la imposición de las sanciones correspondientes.  En líneas generales, se debe recordar 
una vez más que los delitos son dominio del procedimiento judicial mientras que las 
infracciones dependen de las autoridades portuarias o del Ministerio de Obras Públicas y 
Transporte.  
A las infracciones muy graves dentro del puerto, las que representen un riesgo para la 
vida humana le corresponderán multas fuertes, del mismo modo que un vertido no 
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autorizado desde el buque en el puerto, la multa representará el 50% del valor de las obras 
de reparación.  Las infracciones por contaminación marítima son las más elevadas.  En 
ciertos casos de falta muy grave, las autoridades pueden retener el buque a la vez que las 
operaciones de carga.  Una infracción muy grave en el uso del puerto excluirá de su uso a 
los infractores.  Una falta muy grave en materia de seguridad marítima responsabilizará al 
patrón, al capitán o a un tripulante, pudiendo además de la multa económica, imponer a 
petición de la Dirección de la Marina Mercante a los causantes la suspensión entre 1 a 5 
años del título profesional 
¿Quiénes son los agentes que sancionan las infracciones en ESPAÑA?: 
- el Consejo de Administración de la Autoridad Portuaria para las infracciones 
leves cometidas dentro del puerto; 
- las capitanías marítimas en casos de infracciones leves contra la seguridad 
marítima y la ordenación del tráfico marítimo, se cometan éstas en el puerto o en 
aguas jurisdiccionales españolas; 
- el consejo de administración de la autoridad portuaria y el director general de la 
Marina Mercante en los casos de infracciones graves estipulados por esta Ley; 
- el ministerio de Obras Públicas y Transporte, o al director general de la Marina 
Mercante a propuesta de la autoridad portuaria; en los casos de faltas muy 
graves; 
- el consejo de ministros, a propuesta del Ministerio de Obras Públicas y 
Transporte, en caso de infracciones muy graves. 
 
En el supuesto de que una inspección de buque, en aguas jurisdiccionales españolas, 
evidenciasen deficiencias que prohibieran la navegación del buque, se añadirá a la sanción, 
el pago de los costos de la inspección.  La retención del buque (como medida cautelar), 
puede ser sustituida por el pago de una garantía suficiente a la Dirección General de la 
Marina Mercante.  Esta medida suele ocurrir en caso de vertido de hidrocarburos. 
La Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante en su aspecto disciplinario es 
mucho más una disposición legal de los modos de actuación de los buques en el puerto, de 
la correcta actuación de las naves en relación con la seguridad marítima, la reglamentación 
de la navegación y las sanciones por contaminación que un texto de reglamentación laboral 
de aplicación en un buque.  Es entendible el fondo del texto por la importancia que se da al 
puerto como regulador de la actividad marítima bajo un ángulo económico y por la Ley de 
1992 como elemento jurídico. 
Por extensión, la Ley de Puertos implica, a bordo, una atención particular a convenios 
marítimos internacionales como el MOU de PARIS; el STCW-95 o el Código de ISM que 
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son regulaciones de seguridad marítima.  La organización de las tareas obligará a los 
tripulantes en adoptar  unas determinas medidas que se enmarcarán dentro de unos criterios 
disciplinarios precisos. 
Cabe destacar la importancia de una buena formación para enfrentarse a las 
situaciones de peligro y de emergencia como son los incendios.  Dicha formación implica 
un breve aprendizaje inicial, un entrenamiento periódico y una actualización de los hábitos 
adquiridos, ya que las técnicas de salvamento o de contra incendios se modifican. 
¿Pero en la coyuntura socio-económica actual, los navieros prestan la suficiente 
atención al tema de la seguridad a bordo de sus buques? 
Evidentemente, en el caso de los marinos abandonados, no.  En cuanto al resto de las 
tripulaciones, si lo hacen, visto el exceso de faena, gran parte de las dotaciones cumplirán 
de modo insuficiente con una disposición óptima en materia de seguridad. 
¿De modo similar, en la actualidad, los buques ofrecen unas instalaciones de contra 
incendio y de salvamento adecuadas? 
La crisis global y sus repercusiones en el comercio marítimo habrán impactado 
negativamente en la renovación, correcto mantenimiento de los equipos de emergencia de a 
bordo.  De ahí, la gran utilidad de convenios internacionales de la IMO o de leyes como la 
Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante, por ejemplo. 
También queda claro que para que haya un buen funcionamiento laboral se deben 
evitar los accidentes en el trabajo; por lo tanto una buena disciplina entre trabajadores exige 
unos comportamientos adecuados en cuanto a la seguridad laboral.  En el mundo de los 
barcos, hay una interconexión entre la seguridad marítima propiamente dicha y la seguridad 
laboral.  La referencia legal y el marco dentro del cual se debe organizar el trabajo en un 
buque español estará influido por al Estatuto de los Trabajadores y la Ley de Prevención de 
Riesgos Laborales de 1995.  Una aplicación de estos textos y en particular del último debe 
tener en cuenta: 
- la determinación de los riegos laborales en los buques “in situ” para una 
corrección de dichos riesgos; 
- la señalización de los peligros, la ubicación de instalaciones protectoras 
(extintores, estaciones contra incendios,..); 
-  la implementación de los equipos de protección individual (cascos, chalecos 
reflectantes, guantes, etc.…) 
-  la consideración de “nuevos riegos” (químicos, contaminación acústica, etc.…). 
Lo que se puede deducir de una buena aplicación de una política de prevención de 
riesgos laborales a nivel de la empresa o del barco, es que como los tripulantes han de tener 
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una “mecánica” de actuación correcta en caso de emergencia  a bordo, los mismos 
tripulantes deben adoptar un buen comportamiento laboral en materia de seguridad en la 
faena.  Causa o consecuencia de una mala disciplina, los trabajadores pueden padecer 
enfermedades de raíz laboral, como: 
- malas condiciones de trabajo por la precariedad del puesto de trabajo, las 
discriminaciones de todo tipo; 
- trabajo estresante desde un punto de vista físico, (número elevado de 
maniobras); 
- trabajo estresante desde un punto de vista mental, (frecuentes tomas de 
decisiones del capitán); 
- acoso laboral, (mobbing). 
Unas ideas claves en materia de seguridad laboral, apoyadas por la legislación en la 
materia; reconoce unos derechos: 
- de consulta a los trabajadores acerca de los riesgos existentes en su trabajo y los 
medios para solucionarlos; 
- a la formación en temas de seguridad y salud en el lugar de faena; 
- vigilancia médica propia en su actividad habitual y de manera periódica; 
- la presencia de un Comité de Seguridad y Salud en las empresas de más de 50 
trabajadores; 
- a equipos de protección individuales, 
- en caso de riesgo grave e inminente en su práctica laboral, a informar a su 
superior jerárquico inmediato, y si es necesario, abandonar el lugar de trabajo. 
La misma legislación muestra, a los trabajadores, unos deberes: 
- uso adecuado de las máquinas o de los equipos; 
- uso adecuado se los medios de protección facilitados por la empresa;   
- no inutilizar esos medios de protección; 
- cooperar con el empresario para garantizar las condiciones de trabajo del punto de 
vista de la seguridad. 
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Tal como se ha visto; la organización de la faena a bordo de un barco se enmarca en 
su tiempo por las disponibilidades tecnológicas, el momento histórico (guerras, crisis), las 
luchas sociales (SLMM).  En ESPAÑA, si bien no se pudo conseguir los planteamientos de 
unos marinos que asumiesen su trabajo y por extensión las cuestiones de seguridad y de 
disciplina como un asunto asumido por todos los tripulantes, hay unos puntos positivos 
como los derechos para los marinos que existen en el Estatuto de los trabajadores, la toma 
en consideración de los problemas del medio ambiente en la LPMM y el esfuerzo para 
trabajar de modo seguro expuesto por la Ley de prevención de riesgos laborales.   
Otro gran determinante de la vida laboral en la marina mercante española es la 
estrategia de las navieras españolas.  El momento actual parece orientarse hacia una gran 
reestructuración del sector, con las funestas consecuencias para los marineros. 
Finalmente, la figura central del buque, el capitán.  Personaje mítico aunque sus 
órdenes están circunscritas como todo ciudadano por las leyes en vigor, sus decisiones 
dependen de la estrategia de la compañía tanto explícitamente como implícitamente.  Sin 
embargo dentro de esos límites, el capitán debe tomar determinaciones como casi ninguna 
profesión civil lo hace.  En efecto, los problemas de la carga o de la descarga no se regulan 
por parámetros netamente cuantificables así como los avatares de la navegación.  A parte 
de la valía personal que debe poseer el capitán, adquirida en su formación y en su 
experiencia; debe también mantener un equipo de trabajo adecuado en circunstancias 
imprevisibles; entre otras cosas por la renovación periódica pero desordenada de la 
tripulación.  Incluso, si bien no sea imprescindible, es aconsejable que el capitán tenga 
cierto carisma entre los tripulantes.  Además si el capitán debe mantener una manera de 
funcionar  óptima del buque desde el punto de vista laboral, también le es recomendable 
que haya un buen ambiente a bordo, recordando que la vida de los tripulantes es la de un 
universo del cual una vez  acaban su guardia, permanecen a bordo.  Momento en el cual no 
se trata de imponer, faltaría más, ningún protocolo de ocio, pero si ha de permanecer una 
conducta de respeto mutuo entre las personas de a bordo y un punto fundamental para ello, 
es el carisma que tiene el capitán hacia los tripulantes. 
 
¿Cómo obtener una gran disponibilidad para la faena de los tripulantes?  ¿Cómo 
hacer que todo el mundo a bordo asuma la seguridad como un asunto propio de cada 
marinero? ¿Cómo contribuir a que exista un clima adecuado de convivencia entre los 
marineros, y sobre todo que no se creen fricciones entre miembros de la tripulación? 
Un buen capitán es uno de los factores para lograr esos objetivos.  Aunque un buen 
capitán lo sea por la experiencia adquirida como oficial y como capitán, es decir por una 
pedagogía práctica; unas referencias a la asignatura del doctor Ricardo RODRÍGUEZ-
MARTOS DAUER, “el ejercicio del mando”, permiten destacar las cualidades del capitán. 
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Como directrices, se debe: 
- vigilar que nadie quede marginado a bordo; 
- fomentar las relaciones extra laborales (punto no determinante pero importante) 
como concursos, celebraciones, etc.; 
- controlar las condiciones de descanso, de manutención y de trabajo de la 
tripulación. 
El mando significa poder, usado de modo racional para un objetivo concreto (la 
navegación) con una interactuación entre lo ordenado y lo cumplido (recordando que en la 
mar existen situaciones de emergencia).  Así es como un capitán dispone de: 
- un poder de coerción, además de los sistemas de castigo común a muchas 
profesiones, recordemos que el peligro es bastante grande en la vida de los 
marineros, luego se entiende que se corrija fallos de tripulante; 
- un poder de recompensa, estímulo  para la superación o el reconocimiento por la 
labor bien efectuada; en la vida de los marineros eso se puede traducir por el 
cobro de horas extraordinarias, por salidas a puerto, por embarque de familiares, 
etc.; 
El capitán debe poseer una flexibilidad en su función de administrador de 
castigo/recompensa que Ricardo RODRÍGUEZ-MARTOS asimila al don de mando, 
reconocible por: 
- la virtud que hace que otras personas sigan las órdenes que emanan de una de 
ellas; 
- la prudencia que no inmovilismo, propia de todas las buenas estrategias; 
- la empatía que conduce al espíritu de servicio, (el profesor Ricardo 
RODRÍGUEZ-MARTOS recuerda que la palabra ministro tiene como raíz la 
palabra latina “ministrare”, cuyo significado es servir; 
- no recular delante los sacrificios, ya que se predica con el ejemplo; 
- el respeto hacia la dignidad de los subordinados que si bien no debe caer en un 
coleguismo funesto, se funda en la realidad que todo la tripulación comparte un 
objetivo común. 
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Una cuestión que se plantea a bordo es como aplicar de modo más idóneo la 
reglamentación existente y las orientaciones de la naviera.  Así es como la gente 
embarcada, aún más en momentos de mala coyuntura socioeconómica como la actual, 
puede llegar a estados de depresión, de violencia hacia sí mismo o hacia los demás, de 
trastornos personales fisiológicos, de drogadicción o alcoholismo.  Por lo tanto, los 
oficiales y aún más el capitán deben reconocer, percibir los síntomas de desarreglos 
emocionales para canalizarlos en actitudes positivas. 
En la clase de “el ejercicio del mando” se distinguía entre el rol del directivo y el rol 
de líder.  Naturalmente un capitán es ante todo un directivo, sin embargo por las 
peculiaridades de la marina mercante (preparación para las emergencias, trabajo duro y 
convivencia ininterrumpida entre tripulantes durante semanas o meses) debe poseer algo 
más que habilidades de gestor.  El capitán debe resolver los conflictos de su 
responsabilidad e implementar una cooperación entre los tripulantes sin dejar de procurar 
que los marineros lleven a  bordo una vida lo más llevadera posible.  Para ello debe poseer 
cualidades de liderazgo.  
La evolución de las técnicas, las mejoras sociales y políticas hicieron la vida de los 
trabajadores en general y la de los marineros concretamente más soportable.  En efecto, se 
puede distinguir grandes diferencias entre la decapitación del práctico incompetente, 
castigo indicado para el caso en el “Libro del Consulado del Mar”, el castigo corporal 
(grilletes, flagelación, etc.) para los marineros “indóciles” del siglo XVIII, o la sentencia de 
sedición  de la Ley Penal y Disciplinaria del franquismo destinada a los tripulantes 
reivindicativos y la situación actual de los marineros españoles.  Mejoras apreciables 
aunque aún insuficientes tal como muestra el estado de los tripulantes abandonados por sus 
armadores. 
En unas situaciones laborales decentes, es normal que se exija a los marineros unos 
comportamientos  adecuados en su faena en la mar.  A diferencia de otras profesiones, los 
marineros deben poseer la disposición para salvar la carga, el buque y en ciertas 
circunstancias salvarse ellos mismos.  Para que sea así, la gente de mar necesita una 
formación técnica de respuesta a las emergencias y un entrenamiento periódico supervisado 
estrictamente por los oficiales de a bordo.  A parte de esa excepcionalidad debida a las 
circunstancias ambientales, también es necesario que las tareas de a bordo se dispongan de 
manera a evitar deterioros de la mercancía o de los pasajeros, desperfectos al barco y 
accidentes a los marineros.  Esas finalidades, se obtienen con una cultura del trabajo 
asumida por todos los tripulantes y supervisada por el contramaestre o los oficiales en el 
caso de los marineros de cubierta. 
Ese control del comportamiento de los marineros se enmarca dentro de una normativa 
internacional (IMO, OIT) o la del Estado español en materia laboral (Estatuto de los 
trabajadores, Ley de prevención de riesgos laborales, etc.) incluso de lo específicamente 
relativo a los asuntos marítimos (Ley de puertos del Estado y de la marina mercante).  
Algunos de esos textos muestran una serie de acciones que constituyen infracciones de los 
marinos de cara al comportamiento adecuado en un buque.  Graduadas en faltas leves, 
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graves y muy graves con sus correspondientes sanciones.  Las infracciones se diferencian 
de los delitos que están tipificados principalmente en el Código Penal y cuya represión 
exige una serie de diligencias que van más allá del ámbito laboral.  Dicho de otra manera, 
las leyes españolas castigan el mal comportamiento laboral; el cual no es un delito, con una 
serie de sanciones correspondientes  a dichas faltas.  La mayor sanción es el despido. 
¿Qué política de sanción-estímulo practican las navieras? Posiblemente, una gran 
variedad de directrices en ese dual aspecto de la disciplina a bordo.  Además, la situación 
económica actual debe influir de manera notable en los objetivos de las navieras, en sus 
estrategias a nivel del departamento de relaciones humanas, a nivel de representantes de los 
marineros.  Sin embargo, dentro del marco de la estrategia que adopte la empresa para 
cumplir con su objetivo, el transporte, y a pesar de los inconvenientes que presentan la 
situación actual, se debe cumplir con el fin de llevar la carga o el pasaje. 
Por lo tanto, se deberá cumplir con una ruta determinada con unos medios dados en 
los 3 departamentos.  Cada buque tendrá sus especificidades de navegabilidad, de aparatos 
de navegación, de equipamiento para la carga.  Del mismo modo que las instalaciones de 
seguridad caracterizarán al buque.  La máquina representará, sin lugar a duda, uno de los 
elementos básicos en el funcionamiento del buque.  Una categorización de los tripulantes 
será recomendable: 
- número de tripulantes; 
-  valoración de la titulación, especialización y experiencia profesional de cada 
uno; 
- estado de salud física y mental de los marineros. 
Una valoración de la faena a realizar por los miembros de la tripulación se elaborará 
teniendo en cuenta el esfuerzo, el tiempo estimado para realizarla, las limitaciones de cada 
miembro (carencias académicas, de experiencia, etc.).  Una preocupación presente en todo 
momento será la de las necesidades fisiológicas como: 
- las horas de sueño o de descanso entre las guardias; 
- la alimentación; 
 
Otras necesidades deberán valorarse como alicientes para los marineros, como: 
- los paseos a tierra, estando el buque atracado; 
- los contactos con la familia (la implantación de la telefonía móvil ha mejorado 
notablemente ese punto de fijación de los marineros); 
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- finalmente, en el momento actual de tripulaciones multiculturales; el respeto a 
las diferentes culturas que se pueden fácilmente dar a bordo de cualquier buque 
actual. 
A bordo se desarrollará una faena por una tripulación que cumplirá con el objetivo de 
una travesía en las mejores condiciones posibles, en la medida de que se trata de un equipo 
cohesionado.  Mantenimiento, prevención de averías, reparaciones de urgencias son de la 
competencia de los tripulantes de máquinas (fontanero, electricista, caldereta, oficiales de 
máquinas).  La atención al buque, a la carga, al pasaje y la navegación  son responsabilidad 
del personal de cubierta (marineros, contramaestre, oficiales de puente).  Incluso se debe 
mencionar el rol importante que desempeña el cocinero a bordo del buque. 
Como se indicó, existe una legislación que señalaría las faltas laborales, además 
como en toda empresa, a bordo, existe una manera de proceder que tendrá la marca de la 
empresa y que se reflejará en estímulos propios a la naviera como en “castigos” inherentes 
a  dicha naviera. 
En último lugar, se debe subrayar que la figura clave en la organización de la faena en 
un buque es el capitán.  Tal como se vio, el capitán es ante todo el responsable de que el 
buque llegué al destino; pero también debe procurar que la convivencia a bordo sea lo 
mejor posible.  Por lo tanto, puede mandar imponiendo sanciones en casos de que hubiese 
tripulantes con actitudes particularmente negativas; incluso delegará, en la medida de lo 
posible responsabilidades a los oficiales subordinados. Sin embargo, las decisiones 
importantes son del dominio del capitán; capacidad de decisiones que se parecen más a la 
de un cirujano que a la de un director de empresa. 
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Los peligros de la mar y los quehaceres diarios a bordo obligan a los marineros a 
adoptar unas conductas estrictas. 
Históricamente, varios textos regulan dichas conductas.  Exponen un sistema de 
sanciones a comportamientos inadecuados de los tripulantes.  Así es como el Libro del 
Consulado del Mar de la Catalunya medieval sentenciaba a la decapitación al práctico que 
provocase una varada de la nave que lo contrataba. 
Numerosas circunstancias históricas modificarán dicho estado de cosas.  Así con la 
Ilustración se suprimirán los castigos corporales.  Un cambio mayor se producirá cuando 
por la adopción del vapor como propulsor se masifiquen las tripulaciones y aparezca un 
movimiento asociativo de los marineros. 
En España, el Estado reaccionó contundentemente a las demandas de los marineros 
con la implementación de la Ley Penal y Disciplinaria de la Marina Mercante de 1955.  Ley 
que pretendía mantener un rigor militar en las relaciones de a bordo.  Un ejemplo flagrante 
de ese espíritu era que unas protestas de los tripulantes podían ser catalogadas como 
actividad sediciosa. 
A finales de los 70 del siglo XX, el Sindicato Libre de la Marina Mercante intentó 
superar, entre otros planteamientos y acciones, dicha situación.  El Sindicato propuso un 
Código de Conducta de los marineros que intentaba que los tripulantes asumiesen como 
propia la disciplina imperante. 
En la actualidad, 2 textos imperan en la vida laboral de los marineros de un buque 
español: 
- el Estatuto de los trabajadores, 
- y, la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante.  
